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Предисловие. 


Воздухоплавае вь послфднее время едфлало таме колоссальные усиВхи 
въ своемъ развит!и, что не удивительно, если оно заинтересовало и продол- 
жаетъ интересовать людей воВхъ возрастовь, зваййЙ и ноложеншй. По недо- 
разумЬшю какому-то воздухоплаваню съ древнихь временъ считалось достун- 
нымъ для вефхь, и мы видимъ, что по воздухоплаванию работали и рабо- 
тають какъ разнаго рода ученые, техники-спешадисты, такь еще въ 
большемь числ изобрётатеди-диллетанты, люди безь всякаго образова- 
мя и какой-либо подготовки. Считалось, что достаточно изобрфеть какое- 
либо хитроумное приепособлене, которое дЬйествовало бы хорошо въ видВ 
модели, какь можно будеть уже полететь куда угодно, построивь такую 
малину въ крунномъ масштаб. Ни вь одной, ножалуй, отрасли техники 
не было сдВлано такого числа предложен въ видв проектовь разнаго рода 
легалельныхт, машниъ, какъ въ воздухонлавани; въ послёднее время число 
чакихъ нредложен! съ развишемь воздухоплавмия еще больше увеличи- 
лось. Характерная черта всЪхь этихъ изобрфтателей-самоучекь — это ихъ 
цолное незнакомство сь "Ъмъ, что едблано и что дЪлаетея в этой области; 
поэтому не удивительно, что одна и та же идея одноврененио приводится 
многими изобрЪтателями и что ними тратится много труда и ередетвъ на то, 
ч1ю уже другими сдБлано и въ неисполнимости чего уже давно убЪдились 
на опыт. Знакомство съ литературой ио воздухоилаваню, конечно, здЪсь 
можеть принести известную пользу. 

Хотя въ послБднее время воздухоплаване стало на правильную и твор- 
дую почву, потому что теперь признается, что сь одной стороны воздухо- 
нлаваше есть. наука, съ другой — стариная отрасль техники и чакимъ обра- 
зомъ оно есть достояше людей науки и техники, но, конечно, и въ настоя- 
шее время отъ изобрЬтателей-самоучекь воздухонлаваше не избавится. 
Такъ замаичива идея завоеван воздуха и такь она кажется проста, когда 
видишь постоянно полетъь птиць, бабочекъ, мухь, жуковь и т. д, 

У насъ въ Росёи воздухоплаван!е пользуется вниманюмь не меньиимъ, 
чмъ за границею. Ло послВдняго времени наша воздухоплавательная лите- 
ратура была довольно бфдна, только въ послфдШе два года у насъ появи- 
лось довольно большое число книгь по воздухоилаванИо, правда, въ боль- 
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шинств№ переводныхь; но до посл»дняго вромсни у нась сше пе чоявилось 
книги, которая бы заключала въ вебф полную исторшо развимя воздухопла- 
ия во веБхь его видахь, научныя основашя проблемы воздухоилаваня, 
оинсан{е летательныхь машииъ, хотя и отошедтихь уже въ облаеть исто- 
рии, но вакныхь но своему втянию на дальнЪИш!й ходь развит я воздухо- 
плавательной ‘техники, онписае совроменныхЪ летательныхь машиць и 
оиытовъ, произведенияхъ съ ними, научныя, военныя и стортивныя прим\- 
нешя воздухоплаваиит, вмян!е воздухоплавания на общественную жизнь — 
однимъ словомъ, но было энциклонцеди воздухоплаваюя. 

Изданемъ этой книги, снабженной большимь чиеломь аллюстрыий, 
Товарищество „Просвфиеше“ намфрено пополнить этоть ипробфль нашой 
воздухоплавательной литературы. 

Вь основане этой книги положено желаню сдфлать ее доступною для 
больитиветва читающей публики, поэтому изложен!е вопроеовъ, иа первый 
взглядь сложныхь и трудныхъ, сведено къ простому и популярному толко- 
ванио; конечно, въ нЪкоторыхъ м%етахъ приходитея прибЪфгать къ мате- 
матикф, но здЪсь все дЪло ограничивается главнымъ образомъ элементарной 
математикою. 

Вей лица, интересующияея воздухоплавамемьъ, въ этой киигв могут 
найти облтирный маторалъ и по истори воздухонлаваны, и по истори раз- 
вия техиики, и по конструки аппаратовъ, и, отчасти, но разечету и они- 
саню современныхъ летательныхъ машинъ и мн. др. воиросамъ. 

Весьма важно для правильнаго развитя воздухоилаван!я у насъ въ 
Росси распрострапить правильныя понямя по основамъ. воздухопланя, па- 
чиная со школьной скамьи, но также необходимо и общество познакомить 
съ итимъ новымъ и въ настоящее время становятимся такимт, распростра- 
неннымъ дфломъ; весьма чаето нриходитея вотрфчать людей, не отличаю- 
шихъь управляемаго аэростата отъ аэровлана и зиакомыхъ есь воздухоила- 
ван!емъ только по газетной хроникв. Широкое раепространеше правиль- 
ныхъ свЪДБЫЙ но воздухоплаваню уменьшить число лиць, легко довт- 
ряющихся веякимь прожектерамъ, вовлекающимт, ихь въ невыгодныя 
едЪлки. 

Для такого ознакомленя съ вопросами воздухоплавамя широкой ну- 
блики также будеть весьма полезна эта энциклоцедя воздухоплавания. 

У пасъ въ Росёи послЪднее вромя также начали работить весьма уси- 
ленно по вопросамъь воздухоплавашя, и мы можемъ смотрёть па будущое 
с, уврренностью, что по воздухонлаваню мы если и не перегонимъ 
пашихъ соседей, то во всякомъ случаВ не отетанемъ отъ пихъ. Залогомъ 
такой увфренности может служить то, что у наеъ есть и много лицъ ра- 
ботающихь на научномъ поприщв по воздухоплаваню, прививаетен препо- 
давая!е воздухоллаваня въ выешихь учебныхь заведешяхъ, напримфръ въ 
С.-Петербургокомъ политсхническомъ институт Петра [| елфдовательно 
такимр образомь мы будемь имфль уже скоро спещалистовъ инже- 
неровъ-воздухоплавателей; имЪется рядъ аэролинамическихь лабораторий 
(въ Кучино — Рябушинекаго, вь Москвё — профосеора Муковскаго, зъ 
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Пезербургь — въ политехническом институтВ, въ институт инженеровъ путей 
сообщеншя, въ офицерской воздухоплавательной школф и лр.), растеть чиело 
заводовъ и мастерскихъ, изтотовляющихъ летательныя матины и ихь состав- 
ныя части: вь настоящее время мы можемъ строить и управляемые аэро- 
статы и азропсамиы, кромф двигателей, у себя дома нзь своихъ матер аловъ 
при помощи своихъ маетеровъ. 

Будемъ надфяться, что и двигатели скоро стануть изготовляться у 
насъ въ Росет, и мы сдфлаемся независимыми оть заграничнаго производ- 
ства вь воздухоплавательной техникф. 


В. Найденоьвь. 
5 февраля 1911 г. 
СТВ. 


Часть Г. 


Оглавлене. 


Вподен1е. Историчесяй обзоръ . 


Аэростатт. 


Глава первая. звободный 
азэростать 

Глава вторая. На фабрикЪ 
ааростатовь (ое. 


Глава третья. 


Пробный подъ- 
емл, . 


нилота-новичка 


Глава четвертая Региетри- 
руюц!е воздушные шары . .. 
&) Шары-зоиды . | 
6) Современные монг ольфьеры 
в} Привязной шарь 
г) Воздушная жельзная до- 
рота: ое и еше 


Глава пятая. Описаще амЪй- 
коваго аэростата въ 750 куб. ме- 
тровъ, употребляемаго въ рус- 
секихъ воздухоплавалельныхъ ча- 
стяхъ .. и 

а) Оболочки ло. 

6) Разрывное приспособлеше 

в) Устойчивость 

г} Рулевой мЬшокЪ 

д) и ски ь 

е) Переноска оболочки : 

ж) Раскладыване оболочки 
для осмотра Е 

3) Осмотръ оболочки. г 

и) Работы по наполнению обо- 
почки. 5 4 

1) Снаряжен1е аэростата къ 
привязнымъ подъемамъ 

к} Привязные подъемы па 
змЪйковомь аэростать .. 


Глава шестая. Перелегь че- 
резь горы и высое полеты съ 
научными цблямн . ..... 


Глава седьмая. Статика азро- 
стата . . я 

а} Расширен!е. различнато ро- 

да газовь. . . ЗОвЕ 

6) Высота подъема ‘воздуш- 


наго шара и высота баро- 
метрическаго столба. : 

в) Вычислеше выеоты, па ко- 
торую можеть подвяться 
воздушный шаръ (безъ бал- 
лонета) . . 

г) Дъйстве солнечныхь лучей 
(инеоляц) . . .. 

д) Примфры вычисленя высо- 
ты подъема шара. . : 

е) Виян1е атмосферныхь из- 
мЪнев!й на высоту подъема. 


Глава восьмая, Добыване во- 
дорода для цьлей воздухоплава- 
ия. с о каж 

а) Химическ!е способы добы- 

вашя водорода. . . 
6) Электрическй способъ до. 
бывашя водорода. . . 
в) Механические способы добы- 
Ваня водорода 

г} Производетво водорода но 
способу Дельвикъ - Флей- 
шера. 

д) Добываше водорода при 1о- 

мощи алюмишя по сиос обу 


Морито-Бонрэ ... , 
с) Хранеше запаса во дорода 
ж) Жидюй подъемный таят 


вм’Ъето балласта 


Часть П. Управляемые &ъэро- 


статы (дирижабли) 


Глава первая. Исторя разви- 
'Чя управляемаго аэростата, 
а} Фантастическия идеи и пер- 
вые неудачные опыты 
6) Проблема О 
аэростатовъ р 
в) Появлен!е двигателя и по- 
степенное усовершенство- 
ван е конструкщи аэростата 
Глава вторая. Истор1я разви- 
тя управляемаго аэростата въ 
хронологическомъ порядкВ. 
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141 
141 
145 


146 


160 


ХУП столе. . га 

6) Ошибки ХУШ стольИя : 

в) ХХ столе. з 

г) Ошибки и усиЪхи, достиг. 
нутые въ ЖХ стольми. 

д) 


ХХ стольие ..... 
Глава третья. Описан1е истори- 
чески важныхь типову управля- 
семыхъ аэростатопъ. : 


Глава четвертая. Два основ- 

ныхъ иприпципа управляемыхъ 
аэростатовь и вычиеслене балло- 
рез 


Глава пятая. Современные 
управляемые азростаты. . .. 


‚Глава шестая. Описаше глап- 
вых, типовъ современпыхт, упра- 
влясмыхь .. . & (а . 
&) Фрапщя, 
6) Германя 
} Друня страчы 


Глава седьмая. Современные 
управияемые аэростаты. . .. 


Глава восьмая. Какь я вы- 
играль призь Дейча де ла Мерта 
(очеркь Сантосъ-Дюмона) . . 

Глава девятая. Завосоваше воз- 
духа (докладь графа Цепиелина) 

Глава десятая. Управлеше 
азэростатами А аа 


Глава одиннадцатая. Раз- 


мьры и отдВльныя части глав- 
пыхЪ аи управля- 
емыхъ. . . а 


а) Мягкая система. 

6) Попужесткая система. 

в} Лесткая система 

г) Различных системы ь 

д) Управляемый системы Клу- 
та. ы 

ве) Управ: зяемлай `Рутеяберга 

ж} Проекты повыхь системъ . 


Глава дв надцатая. Дета- 
ли разечета управляемаго аэро- 
а О 


Глава тринпадцатая. По- 
леть управляемаго, его скорость 
и районъ дъйетыя . , . 
&) Скорость вЪтра и собствек- 
пая скорость управляемаго 
6) Воздушиая навигащя 


Глава четыриадцатая. Ис- 
удачиые полеты и ката- 
строфы. . .. 

Майнце полеть и катастрофа 


ири Эхтердингень (сл. графа 
Ценпиелина). ...... - 
Глава пятяадцатая. Прак- 


тическое значеше и прим пене 
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220 
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управляемых» аэростатовъ для 
военныхъ цвлей, ...., 


Часть ПТ. Летательные аинараты. 


Глава первая. Историчесый 
обзоръ — воздухолетаня. Отъ 
Икара до Лиментаяя (оть древ- 
них, времень до 1900 г.) : 

а) Предшественники еонардо 
да Винчи (до 1450 г.) ‹ 
6) Отъ Леопардо да Вничи до 
Бланшара (1450 - 1800). . 
в} Оть Дегэна до Стринг- 
фелло (1800—1850) ., 
г) Оть Ле-Ври до Лищенталя 
(1850—1900)... .. 


Гдава вторая. Предшествеп- 
ники современной ашацт 
а) Ско: ВАО: 
6) Порвые аэропланы. 
в} Отто Лищенталь РВ 
г) Искусственный полет, 
(статья Отто Лизменталя) 


Глава третья. Пола Лилюн- 


таля и Шанюта. ...., 
Глава четвертая.  Полетъ 
ИТИЦЬ . : 
Глава пятая. ЗмБи и пара- 
шюты , и: 


а) Воздушный зы ъй 
6) Парашюты . 


Глава шестая. Методы дина- 
мическаго полета и виды лета- 
тельныхь матшинъ. ..... 
Глава седьмая. Сопротивле- 
н!е воздуха поверхностям, и тБ- 
ламь . о т И 


Глава восьмая. Условя па- 


реийя и полета... ., 
Глава девятая. Разсчетъ по- 
лега аэроплановь .. .. 


а) Скороеть взлета 
6) Поддерживаюния 
пости. ., 

в) Необходимая ‘двигательная 

сила... . 


Глава десятая. 
ныя соображешя , 
а} Приготовлешо моделей 

6) Мателалы и готовыя части 
летательныхь анпаратовь 
в) Конструкщя поддерживаю- 
щихъ поверхностей . 
г) Конструкщи нронеллеровь 
(двигательныхь винтов) 
д} Двигатели летательных 
аппаратовь . . . 
Глава одинцадцатая. 
терь и азропланъ 
Глава дв надцатая. Крыль- 
чатые летательные аннараты 


поверх- 


ет 


ВЪ- 
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Глава трипадцатая, Унра- Глава вторая. @рентировка 
влене и устойчивость азропла- ©ъ воздушнаго шара. 
и е- а и вилы  руле- —о Глава третья. Полеты черезъ 
| А А водныя пространства ин черезъ 
вых» присиособлешй , 456 Гори 
6) Руль паправленя и сила, р и ое 
ож на управле- Глава четвертая. Ил, полюсу 
не. .. ев # 458 па воздулшомь иаръ. : 
в) Гуль высоты д... 49, Проскть экепедици кь еБверному 
г) Рули наклона или попе- | погосу на управляемомъ „Пар- 
речной устойчивости. 460 севаль“ (статья фонъ-Парсеваля) 
Уст ‹ : 3 й 46: ` 
в о ы в Глава пятая. Воздушная фо- 
р ” ЯЗЬ ` тограмя у... о а 
У да р В ы 5. 
1 а о падцатая. Воз 468 ' Глава шестая. Воздухопла- 
А > [о 
ваше и право. .. ке 
т. - 
а) Тоорм и разочеть `воздуне а) Основныя положеня. 
ныхъь винтов . . , 468 . 
5} 6) Гражданское право 
6} Газечетъ под; дорживаю- ее, : . 
ЩЕ ВИО 473 в} Государственное ираво. 
в} Существуюийе воздушные г) Военное нраво .. . 
винты ЕЕ 3) Глава седьмая. Войва ВЬ 
г) Зинтовые летательные ап- воздухв . ... 
параты 477 А) Будущее. воз душныхь ‘ко- 
д} Сравнеше аэроплана съ `те- раблей и легалельныхь ап- 
ликоптеромтъ . .. . 480: паратовь . . 
Глава пятнадцатая. Гипы в р а и и 
современныхъ летательныхъ аиц- : о ВИ 
А | нЕ Г) Сражен1е сухопутной : армии 
а) Аэропланы ..... . 483 : 
аи съ воздушнымъ флотомь 
6) Биплавы ...... . 485 В у ох 
л) Моноплаялы 510 о ПАВ. Ик. А. 
г) Мультнпааны. . . 523 я а ОНИ 
Глава шестнад цатая. Типы Ж) Воздушный флоть вт, мор- 
современныхъ летательныхь ап- скомь сражеши. . . : 
паратовъь (геликоптеры и орни- 3) Навигашя въ воздух 
топтеры). . . ‚ 9526 т 
. лав: мая. С 
&) Голикоитеры (впитовыо) 526 т олеты . а 
6) тЫ (крыльчатые 533 &) Состязая сферических 
И ба аэростатовь 
Глава семнадцатая. Буду- 6) Призы Гордонь - `Беннега 
щее различныхъ системь лета- 1907 и 1908 гг. .., 
тельныхь аипаратовъ и нхъ зна- в) Амащонныя состязашя. ‚ 
чене . .. усе 989 ` ; 
В де тая. | ^. Ду- 
а) Будущее аороплаповь и го- и Е ДАмыСвоЗту 
". . р * . - . 
ликоитеровъ . .. .. 539 Е в 
С) Заачеле и роль лотатель- ‚ Глава десятая. Этапы аващи 
Я Ат ен к 2 
а ых 0% Глава одиннадцатая. Воз- 
духоплаватольныя общества 
Часть ГУ. Научное значен1 и прак- Источники, положенные въ оено- 
тическое примфненН® — воздухо- ву при составлен пастоящей 
илавашя. ВОИГИ а наи 
Глава первая. Научное значе- Заключен. Воздухоплавае въ 
ше воздухоилавашя : ; 547 1910 году а В. Ф. Найде- 
а) Аэзрологичесвя наблюдещя 547 нова}. . . р Ат 
6) Астрономическая и геогра- Алфавитный указатель имень и 
фическя ваблюдешя. . . 557 предметов... - 


Хх! 
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Списокъ иллюстращй. 


Отдфльныя приложен. 


Подъемь на змЪйковомъ аэростать 
въ Усть-Ижорскомь санерн. лагерЪ 
Схема змЪйковаго азростата . . . 
АЛЬЦЫ съ воздуинаго шара . 
Бензиновый двигатель фирмы Гаг- 
тенау : 
Цереаеть Б; пер через Паманигь ь 
Медаль, выбитая въ память переле- 
та Блеро черезъь Ламаншь. 
Видь части Петербурга съ воздуш- 
наго шара 


Рисунки въ текстф. 


Рис. 1. Крылатая Изида (На ву- 
бйскомъ золотом бра- 

слетЪ [Г вБка по Р. Хр.). 

а 2. Полеть при номощи орла. 


{вавилоиское  сказан!е 
объ ЭтанЪ). 

3. Метяний Дедал (и: зобра.. 
женный па колокольнь 
Флоренийскаго — с0бо- 

ра). 

. 4. О Икара (съ гравю- 

ры ХУШ столь). 

Воздушный полеть Але- 

_кеапдра Воликаго (ми- 

шатюра 1320 г.) 

я 6. Фантастическая летатель- 
вая машина Гузмао-Ло- 
ренсо- 

С 4 Проекту, воздушиаго кора- 

бля Киндермана 1748 г. 

Воздушный зв й (съруко- 

писи 1443 г.). . 
9. Е змЪй (съ руко- 


писи 1540 г... . 
‚ 10. Чертежи  Леопардо да 
1: 


25. 


Чертежъ Леонардо да Вин- 
чи. (проекть гелико- 
цтера). 

Парапиють (чертежь Лео- 
нардо да Винчи, око- 
ло 1500 г.). 

Паранпоть Фауста Веран- 
цю, 1678 г.). 

Парашютт, Себасщана Ле- 
нормана 

Парашють Гариерэиа . 

Полегь Гарнерэна (облож- 
ка брошюры-описашя 
полета 1805 г.) : 

Воздушная барка Лама 
Герци. ... 

Летательный аипарать 
слесаря Мервейна 

Французек1е крестьяпе 
разрушаютъ первый 
шарлюръ, подняв ся 
27 авг. 1783 г. . 

Подъем перваго монголь- 
фьера 19 септ. 1783 г. 
въ Версали съ живот- 
НЫМИ ВЪ привязан. кор- 
Зин. 

Первый полеть мовголь- 
‚фьера сь людьми 
21 ноября 1783 г... . 

Первый подьомь моп- 
гольфьера сь людьми. . 

Шарль и бр. Роберъ впер- 
вые паполняють шаръ 
водородом 26—29 но- 
ября 1783 г. . 

Подъемь Шарля и Робера 
изъ Тюльери 1 ори 
1783 г. . 

Гигаить монгольфьерь. въ 
=Нон%, сооружен. въ 
яивар\Ъ 1784 г. . 

Управляемый Ир ьБлаи- 
шара . : 


Рис. 


ъ 


" 


36. 


37. 


СнисокЪ ИЛЛЮСТРАЦИЙ. 


14-й подъемъ Бланшара 
въ иллЬ 26 а 
1785 г... . ь 


. Первый удлиненный ‘аэро. 


статъ бр. Роберь. .. 
Портреть г-жи Бланшаръ 
Трагическая смерть г-жи 
3ланшаръ 6 поля1819г. 
Подъемь па шарЪ, во 
время народнаго празд- 
нества при въЪЬздЪ въ 
Парижъ ЛюдовикаХ У 1, 
4 мая 1814 г... . 
Мара „королевск азр о- 
навтъ“ верхом па сво- 
емт, оленВ „Коко“ 
Подъемь шара и спуекъ 
фейерверка во время 
народнаго празднества 
на Марсовомь  иоль 
15 августа 1853 г. . 
Народное гуляне на Мар- 
совомъ полЪ въ, ПарижЪ 
18 поля 1790г. ... 
Подъемъ шара, бр. Роберл, 
въ Сенъ-Клу 15 Поля 
1784 г: уе 
Проекть  управлясмаго 
аэростата генерала 
Менье 1784г... .. 
Первый  дъйствительно 
управляемый аэростать 
Жиффара съ малень- 
кой паровой машиной 


1852 Тр ее 
Управляемый аэростать 


Дюпюи де Пома 1872 г. 
Дирижабль братьевъ 'Гис- 
сандье съ РУО 
ромъ 1883 г. | 
«етательная машина Ген- 
сона. ЕР ое 
Рабоч1е за изготовленемъ 
клапана... ... 
Клапанъ съ защититель- 
нымъ колпакомт о 
Гопдола есь подвЪенымъ 
обручемъ и канатами 
Изготовлев1е корзины и 
кольца для нея : 
Иснытан!е непроницаемо- 
сти шара Е 
Кройка матем для шара 
Сшиван1е оболочки. . . 
Нацоли. газомъ (шлангь 
справа на переди пла- 
На 
Раскладыван1е оболочки 
но земль. ..... 
Расклалыван!е съти.. . 
Снаряжеше корзины аэро- 


стата передъ полотомь 
Подъемь ве 
Внутренность шара. ее 


Подъемь Аберфельда съ 
сестрой .... .. - 


Стр. 


31 


31 
31 


33 


34 


35 


37 


43 


69 


62 
63 


Рис. 
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63. 
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Подъемъ шара берлип- 
скато воздухоплаватель- 
паго общества : 

Составныя заети снобод- 
наго шара: ИН —. 06о- 
лочка шара, Г — кла- 
панъ, 95 — разрывная 
лента, "--шлангь для 
иаполнешя, МА — стро- 
пы сЪти, АРВ -- кольцо, 
КК — корзина . 

ВъБеть съ воздушнаго ша. 
ра. Конвертъ изъ непро- 
мокаемой бумаги, кь 
нему привишент, м шо- 
чекъ ст, пескомт, 

Видъ Диллингена сквозь 
облака. 

Плавный спускъ. 


Шаръ послв разрыва 
разрывного приеносо- 
блешя . .. . 


Современный усовершен- 


ствованный монголь- 
фьерь 

ФранцузасюЙ  привязпой 
шарь въ сраженши съ 
австрйцами въ 1794 г. 

Наполнене  привязного 
шара : 

Подъемъ зм ‘ълковаго ан иро- 
оз: ВЕ 


Привязной аэросталь ‘с 
восьмиугольнымт пару- 
сомъ, В. Роц815$ Агер!- 
Ъаа. .. 

Ст. Эйг ерг: летчерть съ вы- 


соты. итичьяго полета 
Начало наполнен я я 
„Коцьякь“ . . Л 


Надъ Анетии ‘лотчером ъ ‚с ь 
распущениымь гайдро- 
помъ 

Вилъ (сверху) `Зернскихт, 
Альпъ. 

Подьемъ Зюринга и ‘Веры. 
сона вьтарЪ „Ируеся“ 
31 поля 19 

Барографт, : 

Варографическая кривая 
высокаго полота ЗРУН 
1901г... аа 

Памятникь  Сивелю и 
Кроче-Синвеляи па иа- 
рижскомь кладбищЪ 
Перт-Лашезъ 

Неудачный иолетт, Якоба 
Дегена (1812)... . 


Первый управляемый 
от Анри ВИО 
фара 1852 


Гондола съ паровой ма- 
ШИяОЙ ие ме 
фара 

У правляемый азростатт, ъ 
Яюпюи де Пома 


ХШ 
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. Синсокъ иллюстр 


Гопдола управляемаго аэ- 
ростата Люлюн де Пома 
съ вентизяторомъ н вин- 
томъ. 

Аэростать Пауля 
лейца Е 

Полетъь аэростата Репара- 
Кребсь ? 

85 - НР - двигатель 2-го 

ауростала Цениелина 
(1905) еее 
100—НР. двигатель аэро- 
стата Парсеваля тниа В. 
(1909 г... 
Аэростать Менье (1784). 
От: 
Петэиа, 
„Управляемый аэ ростатъь 
Ижонсона (1853). . 


Гейн- 


Аэростать Даинлевекаго. 


Продольный разръзь 
гопдолы аэростата Розе: 
А. гопдола, Бмашии- 
носномъщеню © цоету- 
пательный винт, Лнод- 
емпый винить &— руль, 
Е—илатформа, @-- го- 
ризоятальный руль 

Аэростать Северо „Рах“. 

Расположене съти аэро- 
стата Дюпюи 

Гондола аэростата бр. "Гис: 


сандье . . р 
Азэроетать |(варца, гон. 
дола и соодинешое съ 


аэростатомъ : 
„Цениелинь 1“ въ октябрь 
1900 те 
„Цепцелитшь |“, — ‘лопо- 
речное еъчеше съ гон- 
долой, . м. 
„Ценделить [“ видъЪ 
посовой части аэроста- 
та во время моптировки. 
„Цепнедннль {“, — залингЪ 
съ выведецымъ изъ него 
азростатомъ, 
Аллюмишевый остов аа. 
ростата Цьпиелина, раз- 
дъленный на отеъки. 
Остовь платформы азро- 
стата Саптосъ-Дюмопа 
(тишь 5-й и 6-й). 
Двигатель аэростата Сан- 
тось-Домома. 
„Синтоеъ/ Кюмонь“ (хишь 1) 
„СаптосьДюмонь (тии \ ) 
Второй  азростать Саи- 
тосъ-Дюмоцпа сл» пере- 
гиутой оболочкой. 
Платформа управляемаго 


аэростата Пебоди съ 
тоидоной и пропелле- 
ромъ. 


Первый управ: лясмый „1,5 
Зачие* братьевъ Лебодн 
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124. 


Управляемый Мебоди со 
стабилизаторами, видъ 
снизу . , 

Управляемый „ УШе 4с Ра- 
#13“ Дейть де-ла- 
Морта, Вх. Виа 

„Сетель Вауаг4“, видъ 
снизу . те о 

Рондола  управля емаго 


„Ое.1а Уашх* 
Популярный „Сантосъ} Дю- 
монъ 1Х“ на улицах 
Парика (..... 
Схематическй — чертежъ 
управляемаго Парсе- 
валя вы 
Гондола управлясмаго 
Царсеваля со епокой- 
во  свисающими 10- 
пастями пропеллера. 
Обиий видЪ усовершен- 
ствованцаго гермамека- 
го военнаго управаче- 
маго „Гроесь 1“. 
Управляемый аэроетать 
Спенсера во м по- 
лота. 


Итальяискйй упра авляе- 
мый аоэростатъ Зь афа 
Сью. 


Второй английская `воен- 
ный управляемый #59- 
ростать . . 

Пляаформа съ тондо: дой, 
пронезлеромъ и ру: 
лемт, высоты америкаи- 
скаго воепнаго управ- 
ляемаго .... 

Иенанскй упраз: ляемый 
азростать „Готгез Оце- 
Уе40“. . . 

Управляемый графа. Цен- 
целина но сравпенио съ 
Верлнинекой колоной 110- 
бъьды, Келискимь собо- 
ромъ и управляемымъ 
Парееваля .. 

Первая модель управ: зие- 
маго Ценпелина, выво- 
димаго дая полета илъ 
илавучаго элииига (2 по- 
дя 1900 г.) 

Управляемый  Цепиелина 
на озерв. . . 

Управлнемый Пениели- 
на въ паклонномъ 1о- 
ложени  подцимаетея 
вадь своим залии- 
гомъ. . 

Управляемый  Пенпелина 
собирается А 
спуекъ . 

Второй управляемый гра: 
фа Цепиелина (1905} . 

Трет!й управляемый Цеи- 
целина (1905). 
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Списокъ ИЛЛЮСТРАЦИЙ, 


ИзмЪненный трет!й упра- 
вляемый Ценпелина (мо- 
дель 1907) выводится 
из1, эллинга 

Управляемый Цение: ива, 

{модель 1907) при вы- 

вод изь эллияга , 
Управляемый Ценпелинь 

поднимается дяя по- 

лета : | 

Четвертый управляемый 
Цепиелину (Шонь 1908) 

Чегвертый управляемый 
Цеппелин съ рулемъ 
усовершенствованной 
конструкции. ..., 

Гопдола управляемаго 
Ценпелипа съ сидяши- 
ми вь ней королемъ 
Вюртембергекимъ и гра- 
фомъ Цепиелиномъ . 

Германией императоръь у 
графа Цениелииа, ва- 
гражденнаго ордепомъ 
Чернаго Орла. й 

Алюмищевый остовъ 
управляемаго „и 1“. 

„2 1“ выводится изъ. эл- 
линга 

Руль выеоты 
маго „и |“. 

Коиструкщя управ: зяема- 
то. 

„и {“ производить епу скь 
на твердую землю, вид 
спереди. . 

„д 1“ производить снуск: ь 
па твердую землю, зидъь 
сзади. 

„И 1  лежитъ на “овердой 
земль 

эй 1% поднимается съ "ве- 
мли для полета 

Графъ Цепиеллиит (© пят, 
на пароход во время 
поЪздки по Воденекому 
озеру} . : 

Проскттъ круглаго 9: ий 
га, одобренный графомь 
Цепиелиномть ны 

Управляемый „7 1“, иотер- 
иъзвшш — аварю при 
сиуекБ вь ГепиингенЪь 

СантосъДюмонъоблетаеть 
вокругь Эйфелевой бан 
НИ } 

Динамическй 
„Ценнелина 1“ Е 

Ноумлое управле! е 
свободнымъ — азросга- 
том ее. 

Поворотт,° уиправляемаго 
Цепиелила при верти- 
кальныхъ воздушныхь 
течешяхьнисходящихь 
и воеходящихь . , . 


уиправляе- 


подъемъ 
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Рис. 147. Функцонироваие баяло- 
нетовь въ управлив- 
момь Парееваля . 

„ 148. ГРогудлироване „Цепиели- 
на“ съ помощью руля 
выеоты ирн подъем и 
спускБ 

„ 149. Схематич ское иаображе- 
тис дьйствы руля пц- 
правлошя въ управля- 
емыхь , з РЕ 

„ 150. Схемаличеекй  чертояь 
управляемало — „Нарсе- 
валь № . 

„ 15. „Марееваль 0“ мод. 1908, 
видь сбоку . 

‚ 152. „Парееваль И!“ мод. 1909 
(гондола и винты управ- 
ляемаго „Парееваль 1“) 

498: Управляемый „УШе 4 
Раз“ и ла 

„ 156 Управляемый „Ралду- 
ин“, видь сбоку 

„ 155. Управляемый  аэростагь 
англиекой армш, видь 
СООКу: зо асе 

„ 158. Управляемый — „ЮеричьИ- 
Чи“ системы Жюллю 
Лебоди . ь 

„ 157. „Непнелинъ |“, Видъ еза- 
о о Е 

„ 158. „ПКонпелииь 1%. видЬ сии: 
зу И м 

„ 159. „Цециелинь ]У*,  видь 
сбоку и 

„ 160. „Цеипелинь У“, видь 
сзади Е. 

‚ 161 Улравлаемый  „Митео®. 
Комбннащя  управляе. 
маго н летательной ма- 
тины : 

‚ 162. Управлясмый „ре Магсау- 
Кпуйвал“ : 

„ 183. Управляемый Клута 

‚ 164—165. Управляемый К: лута. 
Продольный  разрЬзъ. 
Вндъ езади ие 

„ 166. Управляемый  Рутенбер- 
та. я 

„ 107—168. Управляемый Рутен- 
берга Продольный раз- 
рьзъ. Видъ сзади 

‚ 169. Управляемый — системы 
„Сарала“ 

„ РОЗН Управляемый висте 
мы „Сараха“. — Видъ 
сверху. ВЗидь сбоку. 

‚ 172. Путь ‘управаяемаго ири 
западном вгрЪ, ско- 
роеть котораго у мепьие 
собственной скорости аз- 
роетата а: : 

„ 113. Райощь дзйстия управ- 


ляема!о, когда его еко- 
роеть ж болыие скоро- 
сти вртрау. .., 


270 


287 


283 
589 


291) 


291 
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Рис. 114. 


177. 


193. 
194, 


‚ „Цеппелинъ 1“ 


Списокъ ИЛЛЮСТРАЦИЙ. 


Районъ дЪйстыя упра- 
вляемаго, когдаскорость 
его равна скорости въЪ- 
тра (2=у). га 

ОпредЪлен1е времени и 
длины пути управляе- 
маго, вылетьвшаго изъ 
точки а по направленно 
кг ТОЧКЪ е, при усло- 
ВИ, ЧТО == : 

Районъ дБйствя упра- 
вляемаго, когда скорость 
вЪтра больше собствен- 
ной скорости управляе- 
маго, а4==у 4е=ар=х . 

Районъ дЬйствыя управ- 
ляемаго, когда скорость 
вЪтра вдвое больше соб- 
ственной скорости упра- 
вляемаго (у=9%). 

Районы дЬйств!я при раз- 
личной скорости аэро- 
стата ... 

Управляемый Вельферта 
падаетъ, объятый ила- 
мепемъ : 

Аэростатъ Северо въ раз- 
рззв ... 

Управляемый 
Брадекаго ..... 

Сантосъ Дюмонъ падаетъ 
съ своимъ управляе- 
мымЪъ въ пролеть зда- 
Я ео 

Управляемый Парсеваля 
падаетъ среди сада вил- 
лы въ ГруневальдЪ. 

Алюминевый управляе- 
мый' Давида Шварца 

„Парсеваль“ въ полетъ 

„Парсеваль“, выводимый 
изъ своего эллинга въ 
Рейникендорфь 


барона 


передъ 
плавучимъ эллингомъь. 
„гроесъ 1*; видъ спереди; 


справа вверху „Парсе- 
валь №“... 
Письмо, передапное на 


аэростатЪ изъ осажден- 
наго Парижа . 
Колонна пъхоты; фотогра- 
ф!я съ управляемаго 
аэростата . з 
Крупповское 6,5-см. ору- 


де для етрЪльбы по 
аэростатамъ . гы 
Полубронированный ав- 


томобиль сь орудемъ 
для стрЪльбы въ аэро- 
статы (Рейнскаго заво- 
да). .- 

Дымная траэктор!я сна. 
ряда. 

Государственный э: глиигь 
въ Метцъ. < 


СТР. 
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Рис. 195. 
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200. 


217. 
218. 


219. 
220. 


НынЪшня казармы воз- 
духоплавательнаго ба- 
талона въ Рейникен- 
дорфЪ близь Берлина . 

Аэростать Генсона. 

Птица Татэна .. .. 

Планофоръ Пэно. 

Аппаратъ В. Кресса 

Первый прыжокъ Лишен- 
таля съ крыши на своей 
летательной машинЪ . 

СлЪъдующая стадя иполе- 
Е о И 

Третья стад1я полета. 

ЛъЪвое крыло приподнято 
выше. Лишенталь вы- 
носомъ ногъ влЪЬвВо воз- 
становляеть равновЪ- 
яе .. 

Планертъ- бипланъ Лишен- 
таля . Е 
Планеръ Шанюта ... 
Планеръ Вильбура и Ор- 

виля Райтъь . . 

Планеръ братьевъ Райтъ 

Модель аэроплана Гар- 
грава ты 

Паровой котелъ, ‘паровая 
машина и пропеллеръ 
аэроплана Гарграва 

Цилиндръ модели аэро- 
плана Гарграва 

.‚ Модель аэроплана Филви- 
пса .. 

Аэропланъ `Хирама Ма- 
ксима . 

Модель азроплана Лан. 
глея. . 

Аэро; ПИ 'Ланглея, мо- 
дель № 5 я 

Большой аэропланъ Лан: 
глея въ моментъ на- 
чала полета. 

Аэропланъ СЪ двигате- 
лемь „Авонъ № 3“ 
Адера....... 

„Авонъ № 3%“ Адера со 
сложенными крыльями 

Полетъ птицъ (чайки) по 
изслъдован1ямъ профес- 
сора Марея. 

Запускан1е воздушныхъ 
змБевь. . . а 

Подъемъ на воздушныхь 
змВяхЪ. . ., 


221—221. Чертежи, поясняюе 


методъ динамическаго’ 


полета... 


295—996. Чертежи, поясняюнце 


29? 


2+. 


228. 


услоя  сопротивленя 
воздуха поверхностямъ 
То же, что 225—226 рие. 
Отношен1е длины 
крыльевъь нЪкоторыхъ 
птицъ кь ихъ шири- 
Вх ды а 


Стр, 


415 
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255. 
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257. 
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264. 


СписокЪь ИЛЛЮСТРАЦИЙ. 


230. То же, что 225-- 226 рис. 
Чертелжуь, поясняюний раз- 
счеть полета аэропла- 
НОВЪ. ВА 
То же, что 
То же, что 
То же, что 
Бумажныя модели 
237. Бумажныя модели . 
Модель Гута 
Модель Вольмера . 
Маленьк!й двигатель для 


231. рис. 
231 рис. 
231 рис. 


моделей . 
Катапульть для взлета, 
моделей 
Соединен!е бамбуковыхь 
трубъ 


Алюмишовые отливки ча- 
стей летательныхъ ап- 
паратовь Вуазепа 

Понеречное сЪчене дерсе- 
вянныхъ частей, приго- 
товляемое на риа 
Шовьера : 

Поперечное съчеше. дере- 
вянныхъ частей, приго- 
товляемое на фабрикахъ 
Винэ . И И Во 

СЪчене поддерживаю- 
щихъ поверхностей, из- 
слЪдовапныхъ Лимен- 
талемъ. 

Ръьшетины поддерживаю- 
щихъ поверхностей въ 
аппарат Райтъ 

РЬшетины поддерживаю- 
ЩихЪ поверхностей 
Уэльса и Этриха. . . 

РЬшетины поддерживало- 
щихъ поверхностей Вуа- 
зена. 

Остовъ поддерживающей 
поверхности моноплана 
„Антуанетъ“. 

Стальной винтъ Рено. 

Деревянный винтъ „П\е- 
2га!е“ Шовьера 

Двигатель’ Дэмлера. 

Двигатель Антуанегъ. 

„Охлаждающийся — возду- 
хомЪ р 
Миллера г 

Двигатель Эепо- -Пельтри. 


Двигатель Фарко . 

Двигатель  Анцани въ 
разрЪзЪ 

Чертежъ . 

Чертежъь . 


„Схема силъ движущагося 
крыла . 
Эллиптический путь кр ыла 
Аппаратьъ Вельнера сь 
гребными колесами. . 
Два гребущихъ колеса, 
вращающихея въ про- 
тивоположныя стороны 


Стр. 
417 


421 
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432 
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436 


Рис. 


ззчан 


ХУН 
Стр. 
Схема автоматическаго ру- 
ля высоты Эллегаммера 457 
Повороть биплана .. 458 
ДЪйстве руля высоты, 
пом щеннаго спереди. 458 
ДЪйств1е руля высоты, 
помфщеннаго сзади. 459 
Устройство рулей въ ап- 
паратВ Блерю . 459 
Монопланъ „Антуанеть“ 
съ рулемъ, 'маклона, по- 
мфщеннымъ на копцъ 
поддерживающихъ по- 
верхностей 460 
Трипланъ Вуазенъ- фар- 
манъ ... 460 
Схема перекашивашя по- 
верхностей въ аппара- 
ТЪ братьевъ Райтъ 461 
Схема искривленя по- 
верхностей въ р 
тЪ бр. Райтъ . 463 
Рычаги рулей въ апла- 
ратЪ Райтъ . 463 
Руль высоты въ пипарать 
"РАТЬ 464 
Устройство колесъ въ `ап- 
парать Блерю. 465 
Пирамида для взлета 
аэроплана бр. РайтъЪ 466 
Кольцо. и крюкъ для при- 
крвпленя каната къ 
аппарату въ а. 
бр. Райть.- 467 
Схема винта 469 
Схема винта . . . 473 
Схема геликоптера . 478 
Проектъ Вельнера коль- 
цевого геликоптера . 479 
Схема аэроплана, дЪй- 
ствующаго какъ винтъ 480 
Упрощенная схема апиа- 
рата Райта . . 482 
Аппаратъ Райта, превра- 
щенный въ геликоптеръ 
(видъ спереди) 492 
Ступенчатое расположене 
поддерживающихь по- 
верхностей .. . 484 
Полетъ гусей. .. . . 485 
Полеть утокъ. . .. 485 
Эллегаммеръ : : 486 
Бипланъ Эллегаммера 486 
Бипланъ Сантос Дюмона 
14-615 (Полетъ на призъ 
Аршдеакона въ 1906 г) 487 
„Сантосъ Дюмонъ“ № 15. 487 
Сантосъ Дюмонъ съ кры- 
ломъ своего аппарата . 488 
„Сантосъ Дюмонъ“ № 19. 
„а Пето1зеЙе“. ’Видъ 
спереди... .. . 489 
Бипланъ `Фарманъ- Вуа- 
зенъ. Видъ сбоку. . .; 489 
Бицланъ не 
‚зена 490 
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305. 
306. 
307. 
308. 
309. 
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312. 
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322. 


323. 
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328. 
329. 
330. 


. СписокъЪ ИЛЛЮСТРАЦИЙ. 
Стр. 
Фарманъ и Аридеаконъ Рис. 331. Монопланъ Эено Пельтри 
въ Гентв, 1908 г.. 490 „ 338. Схема моноплана „Антуа- 
Габрель Вуазенъ 491 неть“ О 
Шарль Вуазенъ 491 „ 3833. Моноиланъ ана 
Фарманъ и Аршдеакопъ. 491 № УГ. 
8-цилиндровый двигатель „ 334. „Аптуанетъ №6 во время 
Рено въ первомъ аэро- полета : 
плапв Фармана вмЪеть „ 335. Мопоипланъ Узльст Эе 
съ колесами для взлета 492 трихъ, видъ спереди 
Бипланъ  Фарманъ-Вуа- „ 336. „Сютепе-Воуат@а“ Татепа 
зень. 493 и Шовьера а 
Аппаратъ Анри Фармапа, „ 337. Мононланъ измецкаго 
тии 1909 г... . 493 инженера Граде посл д- 
Аппаратъ Делаграпжа, . 495 ней конструкщи 
Сиускъ Долагранжа во „ 338, Трипланъ Гупии 
время полета 30 марта „ 339. Триплань Вацемана во 
1908 г.. 12а. ©: 496 время полета ; 
Делагранжъ съ пасса- „ 340. Мультиилать Рошопа 
жир. — Фармапомъ. 496 „ 341. Мультиилаил, Экковиллей 
Канитанъ Ферберъ во „ 342. Геликоитеръ Германа Ган- 
время полета 497 свиндта съ одной под- 
Схематич. чертежь ала- держивающей  поверх- 
рата Фербера . ; 498 ностью . 
Схематич. чертежъ би. „ 343. Геликоитеръ Бреге " Рииб 
плана Мориса Фармана 498 („Жиропланъ“). . 
Бинланъ Гюйо-Целье. . 499 ‚ 344. Схема „жироппана“ роге 
Бипланъ Мооръ Браба- Рише .. 
зопа 1909г. Видл, сбоку. 500 „ 345. Геликоитеръ Бертена №3 
Бипланъ ]алтто 500 „ 38346. Геликопторъ Поля Корню 
Биплацшь Татто (схемат, „ 347. Геликоптеръ Филиици 
чертежъ) . 501 ‚ 348. Геликоптеръ Кимбаля, съ 
315, Аппарать Райта, большим количествомъ 
Видь сверху. Видь малепькихъ винтовь 
сбоку . 503 „ 349. Крыльчатый аипарать — 
Орвиль Райть над: ь ` клад- орнитоитерь Колломба. 
бищемъ Арлипгтона „ 350. Орнитоптеръ Валлина. 
(Соед. Штаты) въ 1908г. 503 Первая конструкщя. . 
Катерина и Орвиль Райть „ 351. Чертежъ колЪнчатаго ме- 
дъламоть въ По свой пер- ханизма  орнитоитера 
вый нолетъь на свобод- Вазлина, ко и 
номъ азростать; налЪвзо „ 352. Орпитоптеръ Валлина 
отъ Катерины Райтъ пи- 1908 г. 
лотъ Эрнесть Ценсъ 504 „ 853. Орпитоптеръ Рутенберга, 
Мастерская аэроплановъ „ 354. Орнитоитеръ Лестажь . 
въ По. Направо видна „ 325. Шетательный аппаратъ 
поддерживающая — по- Гайна и Лейтлиха 
верхность. р 505 „ 356. Соединенный воздушный 
Вильбуръь Райть. 506 змЪй системы Гарграва 
Орвиль Райть. : 507 „ 357. Резиновый  шаръ-зоидъ 
Райтъ во время полета вь ©ъ парашютомъ ; 
Цо. Полетъ въ сумерки, „ 358. Корзила воздушнаго ша- 
Райть а къ ра „Гумбольдль“, 5,000 
старту . : 508 метр. надъ Шиетиномъ 
Первый монои: лань. „АВЕ „ 359. Измърительныялн Эйткина, 
онъ“ Адэра. . 519 ‚ 360. Метеорографь Гергезелля 
Бипланъ инженера Кресса 511 „ 361. Метеорографъь — Марвена 
Аппарать Блеро №4 . 512 для воздушныхьзмЪовь 
Ортоитеръ Блерю №1 . 512 (направо), палЪво за- 
Перелеть Блерю черезъ щитная коробка. 
Ламаншъ рт м 513 ‚ 362. Лободка для наматывашя 
Блеро 1Х 514 проволоки змЪя те 
о Хх. 515 сора Цеипена . 
и Хх! 516 „ 363. Приводимая въ движен!о 
Блерю въ виду аиглий. элоктричествомъ лебед- 
скаго берега. Фонтень кадия наматываня иро- 
бЪжить со знаменемь . 517 волоки змЪя 


Рис. 


> 


” 


> 


> 


” 


» 


з 


304. 
365. 


376. 


377.. 


378. 


379. 


380. 


Списокъ ИЛЛЮСТРАЦИЙ. 


Подъемь шара-пилота . 
Мъетность къ юго-западу 
оть Кольфурта, ефото- 
графированная съ воз- 
душнаго шара. .. 
Та же мъетность па кар- 
тЪ гоперальнаго штаба 
Зпаки при иадписяхъ на 
досках... 
Образцы досокъь съ над- 
иисями ‹... 
Видь поверхности вемли 
съ воздушнаго шара и 
соотвфтетвениая часть 
ца картЪ геперальнаго 
штаба... .... 
Перелеть  черозъ Ла- 
маншъ Бланшара въ 
1875 г. (но рисунку то- 


го времени). .... 
Аэростату среди морекихъ 
волнь .. | . 


Сиускъ среди гор: ; аоро- 
статъ „Сохпае“ на Вет- 
терштейнЪ, 24 марта 
1909 г.. Е а 

Аэростатъь Андрэ 

Сарай для  аэростата 
Андрэ на Шшицберген5, 
Виъший видъ. . ., 

Тотъ же сарай съ разо- 
бранной ствнкой поредъ 
полетомъ . даь 

Первый буй, найденный 
къ востоку отъ Шшиц- 


бергена ...,.. 
Управляемый аэростат 
„Америка“ — Вельмана, 


Видь сбоку. .... 

Схема конструкщи аэро- 
етата „Парсеваль“, пред- 
назначениаго для по- 
лета къ т ВЕН по- 
люсу .. 

Гондола аэрост ога "Пар. 
севаль 11“ съ двумя 
двигателями по 100 НР 
каждый . . 

Фотографический енимокь 
еъ воздущнаго шара съ 
высоты 800 метр., едЪ- 
лапный поручикомъ А. 
М. Ковавько при поле- 
ТЬ 18 мая 1886 г. 

Видъ р%зки Невы съ вы- 
соты 100 саж. противь 
Усть-Ижорскаго лагеря 

Видь Усть-Ижорскаго са- 
пернаго лагеря съ вы- 
соты 100 саж. . : 

ФотограМя, снятая съ па- 
ибольшей до енхъ поръ 
высоты; снята ст, воз- 
душиаго шара около 
Ирсебурна съ высоты 
7400 метр... ... 
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Пророческая фантаз1я 
войны в воздухЬ ио 
старой гравюрЪ 1792 г. 

Война между двумя кон- 
тинентальными держа- 
вами Аи В; воздуш- 
ный флоть только вь 
распоряжени А... 

Война между двумя кон- 
тинентальными держа- 
вами Аи В, обладаю- 
щими воздушщымъ фло- 
томъ ... во 

Войпа между континент. 
державой У, обладающей 
воздушнымь флотомъ, 
и островной державой 
Х, не имфющей воздуш- 
паго флота... 

Состязаще на призъ Гор. 
донъ-Беннета, Парижь 
1905 г. Стартъ аэроста- 
товъ въ саду Тюльери 

Лунный ландшафть . . 

Кубокъ Гордонъ-Бениета 
за спортивные полеты 
аэростатовь. . .. 

Полеты полковника 1ека 
съ оберъ-лейтенантомт» 
Мейсперомъ. Призъ Гор- 
донъ-Венцота 1908 г. 

Состязаше летательныхъ 
апнаратовъ вь Рейм- 
сз; одновременлый ио- 
летьаипаратовъразлич- 
ныхъ системъ. у 

Полетъ миестрисъ Граам" ь 
мисстрисъ Адамст и 
миссь Денъ, Лопдоль 
1857 г... 2 

Мадамъ Рейхардть. и 

Ньмецкая дама-пилотъ: 
г-жа Бамлерь. .. . 

Имецкая дама-нилоть; 
г-жа Ла Юантъь . 

Н»ьмецкая дама- пилоть: 
г-жа Аббегь .... 

Ифмиецкая дама-пилотЪ: 
т-жа фопь Репиертъ . 

Нумецкая Дама-иилотЪ: 
г-жа Гохть . .. 

Мистриссъ Ашетонъ Гар- 
фордъ,  перелетьвшая 
первая на собствепномъ 
аэростатВ „Ребулла“ че- 
резъ канал изъ АнглЁи 

Подъемъ Сантост, Дюмона 
па своемъ управляе- 
момъ еь двумя амери- 
канками на борту . . 

Карикатура конца ХУШ 
столбия па воздухоила- 
ватольную моду . . . 

Вильбуръ Райть соверша- 
сть полегь съ ммъ 
Гарть О Бергь ... 
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Синеоку, ИЛЛЮСТРАЦТЙ. 


Делагранжь 
полеть со 
шей м-ль 
Пельтье . 

Малль Абуккайа, 
шаю щая полеть наапна- 
рать Саптось Дюмопъ 

М-лль Дотрюе вт, костюмЪ 
авгатории ли. 

Аэропланъ А. Фармана съ 
мопонланнымь хво- 
СТО Ель ах ча 

Аэропланф А Фармаиа. 
Видъ спереди. (Типъ 
конца 1910г.) $ : 

Азроплапь А. Фармана 
Видъ сбоку.(Тицъ конца 
1910г) | йа 
Аэзроиланъ Мориса ь- 


совертаеть 
скульитор- 
‘Герезой 


мана 1910г. .. 
Азроплань бр. Вуазенъ. 
Тинъ 1910 г. 
Новый — анроиланъ бр, 
айть  сь  моторомь 
ном еее 


еовер- 
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Блерюо ХР... . 

Блерю Х1|-2 68... . 
Перевозка аэроллана 
Блдерю въ сложенномт 
виль. 2 Винть и моторъ 


Гномъь на аэронлатЪ 
Блерю . .. рр 
Аэропланъ Пишофа, Е 


Остатки. аэростала „Цен- 
пелинъ П“ поел ката- 
строфы .. 

Аэростатъ „Г росс 1“ — 
военный . : 

Новый управляемый азро- 
стать Сименса-Шукерта 

Аэростатъ Эрбслё . 

Управляемый аэростатъ 
„илеманъ-Байярь И“, 
построенный для Апгми 

Управляемый аэростатъ 
„Могитя- Ро$ф, построен- 
ный для Анг бр. е- 
боди ь 

„дукеь“ й 

„Голубь“ Арба 
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Вазлухоплаяанис. Т-во „Проеяъщения“ ьъ Сиб. 


Подъемъ на змЪйковомъ аэростатЪ въ Усть-Ижорскомъ сапер- 
номъ лагерф лЪтомъ 1905 года. 


Введение. 


мобы 
лы 


аа 


и . и 


Рие. 1. Крылатая Изида (па нубекомъ золотомъ браслетв Г в. по Р. Хр.) 


Историческ!й обзоръ.. 


Идея воздухоилавалия въ древности. — Легенды и мнеы. — Усиля и попытки въ 
среднюю вЪка. — Леонардо да Винчи. — Герои и мученики воздухоплаваныг. — Гепе- 
ралъ Менье. — Монгольфьеры и Шарльеры. — Жиффарь и Дюнюи де Лом. -- Цаел- 


де, завьщанное будущему. 


сякй, интересующийся современным воздухоплаванемь, не можеть 
не интересоваться и ирошлымь этого вопроса. История воздухо- 
плаваня въ соботвепномь смыслЪ этого слова насчитывасть номпо- 
гимъ больше ста лЪгь, но попытки и стремлошя человЪка парить 
въ воздухф, подобно итии®, мы можемъ просл$дить еще въ глу- 
бокой древности. Существа, которыхь люди чтили, какь боже- 
ства, они надвляли вь своеомь предетавлеши крыльями или сим- 
волически сближали ихъ съ властелинами воздуха: мы знаемъ крылья 
Салуриа, орла Юнитера, павлиновь Юпоны, голубой Воперы, крылья Мер- 
кумя и крылья, получеиных оть него въ дарь Персеемъ для борьбы съ 
Медузой; мы знаемь Пегаса, родившагсся изъ крови обезглавленной Медузы 
и служившаго нотомь Беллерофопу въ сго борьбЪ съ Химерой. Солницо, со- 
вормающее ожедневию свой путь но небосводу, изображаловь древними 
егнитянами крылатымь; съ распростертыми же крыльями изображали оци 
и свою животворящую богиню Изиду, которой крылья служили по только 
для полета: заботливо простирая ихь ная свонмъ братомь Озирисомъ, она 
охраняла и защитала ими весь м]ъ. Какой прекрасный и глубомй сим- 
вол для натихъ современных искатй повыхъ путей въ’ необъятломь 
воздушномь окодлф! 

Одно изь древнфйшихь вавилонекихь сказай повфотвуеть намъ объ 
ЭтанЪ, возносшемся на нобо па орлф, чтобы вымолить тамт, помощь боговт. 
Н\уе, ни одного народа древноети, который не надёляль бы создашя евоей 
религюзной фантаз!и слюеобностью носитися вь воздумныхь пространствах. 
И языческое, и христалекое лебо сплошь паселено существами, — богами 
и полубогами, аитсалами и духами, — свободно движущимися по воздуху, 
о убёжденю вбрующихь, — съ помощью ли облаковт, крыльевъ или кры- 


1" 
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латыхъ животныхь, или развфвающихея одеждъ, или же и безъ всякихъ 
орудйЙ полета. 

Но па ряду съ божествениыми существами, древнйния сказавя (Зенда- 
восты, Талмуда, Эдды, нерсндокихъ Нехаг еБапе, этого первэисточника 


рис. 2. Полеть ири помощи орла (павилонское сказане объ Этан). 


поздивйшихъ арабскихь сказокь „Гысячи и одной ночи“) повъетвують намъ 
и обь обыкновенныхъ смортныхъ, стромившихея подражать выешимь суще- 
ствамь или, но крайной м%рЪ, итицамъ. ИнИская миоологя разсказываетъ 
намь о летающемь ГануманЪ, древне-китайская — о странствуютомъ 
вь облакахъ Гиквъ-Тсе, сфверпо-германекая — о Виланд - Кузиец\, 
греко-римская — о Дедал, НаиболВе извфетонь миет о Дедал, великомъ 
скульптор и архитектор, строитель 
знамопитаго лабиринта на островь 
КритБ, бЪжавшемьъ съ Крита вмФеть 
съ евоимъ сыномъ Икаромъ, съ ио- 
мощью искусственныхь крыльсвъ, сдЪ- 
ланныхь изЪ скрЗиленныхь воскомъ 
перъевъ. Дгдаль благоразумно дор- 
жалея новысохо надъ водой, склоняя 
къ тому же и сына, но дерзко-отваж- 
ный Икаръ порывался взлетьть къ са- 
мому солицу, паляие лучи когораго 
растонили воскъ, и Икаръ погибъ в 
волнахъ Эгейскаго моря. 

Выражаясь  совремезнымъ  язы- 
комъ, можно сказать, что Икаръ былъ 
Гие. 8. Летян!А Дедал (нзображенный на хо- ор р о ее, 

локольнв Флороентйекаго собора). Второй быль Симонъ-волхвт, подияв- 

иИйся въ нрисутетеи императора Перона 

съ Капитолскаго холма къ небу на двухь большихь крыльяхъ, но разбив- 

пИйся па-сморть по волию св. апостола Петра, усмотрёвшаго въ этомъ 

ОЪеовекое дфяше; и третьзй — фацатикъ-сарацинь эпох“. царствованя 

Эммануила 1 Комнена, заплаливийй жизнью за безумную попытку слетьть 
съ бмипи па „парусахъ“ своего широкаго илалца. 

За ними нлегь длинный рядь мучониковъ и жертьь смфлыхъ, но без- 
надежныхь нопытокъ завоеван воздуха съ помощью собственной мускульной 
силы, — каковы: англичанниь бонедиктиноць Оливье Мальмебора, 
итальянець математнкь Лж!:ованни Баттиста Данте, фрамцузь, ки- 
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натиый плясунъ, Алларъ, слесарь франнузь Бенье, ифмець Швей- 
картъ, аббать де Форжъ, маркизъ де Бакквилль, пытавийся въ 
1742 г. перслетЪеь через» Сону сь помощью пары „настоящих крыльевь 
ангела“, — и много, мномо друге 


ве 


ии 


Рис. 4 Паден!® Икара (съ гравюры ХУШ стозуеы). 


Еще въ ХУП стольи ученый итальяиемй врачь и остествоиспытатель 
Борелли, а поелЪ него мигличанинь Поттиррью, и еще ноздиве иф- 
меший ученый Гельмгольць указывали на невозможность достичь ово- 
боднаго движешя по воздуху ОБЬ ПОМОШЬЮ ОДПиХЬ ТОЛЬКО крыльевъ, приво- 
димыхь въ дЪйетвю муекульной силой человЪ ха, но до самаго послфдняго 
времени это сознан1е физической невозможности не удерживало людей оть 
новторешя вес повыхъ И повыхъ поиытокъ созлавать подобтые аппаралухт 
для леташя. Чему же удивляться, что попытки этого рода были такъ мно- 
гочисленны въ давно мипувния времена? 
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О своеобразномъ опытф полета иовфствуеть памъ литература ньмецкяго 
средневЪковья, по матераламъ, заимствованнымъ изъ переидскаго сказаня. 


Флалето анканыев (ев фоное сие ввоза & еНаЯеЕ. — 


к. 


Рис, 5. Воздушный полетъ Александре Воликаго {мин атюра 1820 г). 


Героем его является юноша Александр Велнк1й, которому’ все уда- 
валось и который изо всего выходиль пойфдителемъ. ПВотъ кавъ разсказань 
этотъ оцытт, въ его истори, напетажанной внервыо въ 1488 году: „Я при- 
казаль себЪ приготовить прочное сидфнье, обитое толетымъ желфзомъ, и 
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укрфиить вокругь него крёиые шесты. Къ шестамъ я привязалъ приручен- 
ных грифовъ. Въ рулВ у меня былъ длипный шесть, на которомъ была 
прикрфилена пища для грифовъ. Давъь имъ отведать этой пищи, я поднялъ 
высоко шесть: грифы, желая достать пищу, потянулись за нею вверхъ. Они 
подняли меня такъ высоко, что мн но видно стало ни земли, пи воды. Но 
соизволенемъ Божимъ грифы потомъ пемного опустились, тажь что я уви- 
дБль землю въ видф маленькаго шара; чЪмь больше я оцускалея, тёмъ 
больше становился передь моими глазами шаръ земной. Накопецъ, меня 
увидфли мои воипы и поскакали на дромадерахъ ко миБ на помощь. И воть 
я опустилея на-земь въ разстоянйи десяти дней пути отъ моего войска, отъ 
моста, съ котораго я поднялся. Тутъь пришли мои воины и вёрноподдаиные 
и, радостные, повезли меня къ моему народу, радостно возликовавшему при 
видЪ меня поелЬ тревоги, испытанной имь за время моего полета“. 
Безчисленное множество ‘людей различнаго общественнаго положевя и 
образовая — графы и сапожпики, ученые техники и профаны, духовные и 
свЪтеме — отдавалось во вс времена практическимъ онытамъ летаюшя по 
воздуху; но не мене велико и число теоретиковъ, увлекавшихея этой по- 
бЪдой человфческаго разума, къ которымъ можно причислить и авторовь 
фантастическихъ романовъ, посвященныхъ этой идеф, — какъ напр., иепа- 
иецъь Гонзалест, французы Ретифъ де ла Бретопъ и Сирано де 
Бержеракъ, англичане П. Уилькинсь и Свифтъ, и въ новзйшее 
время Жюль Вернъ, Маркъ Твенъ. Ихъ было не мало среди образо- 
ванныхъь людей всфхъ временъ, среди философовъ, математиковъ, физиковть.,. 
Изь сочипешя одного арабскаго писателя мы знаемъь объ опыть, пред- 
принятомь Абуль Казимомъ бенъ Фирнась изъ Андалузи боле ты- 
сячи лВть тому назад, около 875 года. Онъ сдфлаль себ большая крылья 
и ринулся на нихъ съ холма, но разбился на смерть. Почти двфоти лЬтЪ 
спустя, около 1060 г., названный бенедиктинсый монахъ Оливье попытался 
полотзть съ башни Мальмебер!Искаго монастыря па двухъ нарахъ крыльовт, 
сдланныхь имъ для рукь и для ногь, но сломалъ себЪ обБ ноги и умеръ. 
Когда въ конц 1161 г. султанъ турокъ-сельджуковъ, Арсланъ П, по- 
свтиль въ Визажыи императора Эммануила [ Комнеиа, — одипъ турокъ 
прелприняль полетъ съ высоты цирковой башни надъ ристалищемъ, Воть 
какъ разсказываеть объ этомъ опыт, въ качествВ очевидца, историкъ Ни- 
кита Акоминатъ: „Тогда на башню ипподрома взлфзъь одишь сарацинъ, ко- 
тораго вначалВ сочли скоморохомь, но который оказался очень несчаствымъ 
челов$комь и явнымъ самоуоцей, и заявиль о своемь желаши перелетфгь 
. черезъ ристалище. Вотъ онъ показался на верху башии, точно у старта, вь 
очень длинной и широкой одеждВ изъ бЪлой ткани, широко раздутой под- 
питыми ивовыми прутьями. Сарацинъ намфревалея поплыть въ этой одеждз, 
раздуваемой вЪтромъ, какъ судно на парусахь. ВеБ глаза были обращены 
на него; изъ толпы зрителей ого попукали возгласами: „Лети же!“ и ие- 
терпЪливыми вопросами, до какихъ поръ онъ будетъ изучать вфтеръ па 
башив. Императоръ же посылаль къ нему, стараясь удержать ого о\ь этой 
отчаянной смфлости; боролась и въ султанф тревога за своего соотечествен- 
ника съ надеждой на усифхъ его предирямя. А онъ долго стоялъ, исиы- 
тывая взтерт, и мпого разъ взмахивалъ руками, какъ крыльями. Когда в$ф- 
теръ показалея ему, наконецу, благопруммиямь, онъь воспариль и зарфяль 
въ воздухф, какь птица, такъ что казалось, что онъ летаетъ; но онъ ока- 
залея оше песчастиве Икара: какъ тяжелое тфло, ошь трохпулея на-земь и 
съ переломанными руками, ногами и вебми костями въ тЪлБ испустиль 
духь“. 
Опытъ упомянутаго уже нами Дж!1овании Баттиста Даите быль 
сдфлаагь въ копи ХУ столВыя въ Иерудяйи. НролетБвь еъ городской башни 
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иаду нлощадью метрову, 300, онъ унпаль на крышу церкви съ такой силой, 
что сломалъь ногу. Около того же времени сдЪланъ быль оцыть первымь 
ифмцемъ, пюрнбергекимь граждапипомъ, Форзингеромъ, и такъ же не- 
счастливо. 

Когда король 1Шотланлли, [аховъ [У, послаль въ септябрЪ 1507 г. ио- 
сольство во Францию, любимонл, его, хвастливый аббать Джонъ Дам1анъ, 
иенросилъ разрЪиене короля перслетЪть на крыльяхъ изь Эдинбурга во 
Франц. ‘Тысячи зрителей папряженио ожидали его подъема съ высокой 
дворцовой стфпы. Но опъ не только ие нолетфль, а даже не подиялся и 
сразу свалилея на землю, сломавъ ногу. Шо хитрый и изворотливый Да- 
эань сумфль найти отговорку. Добившись диснута, опь хитроумно доказаль 
но вофмъ правиламъ схоластики, что онъ упалъ потому только, что среди 
орлиныхъ перьевь, изъ которыхъ были сдфланы крылья, попало иЪеколько 
куриныхь: первые рвалиеь вф высь, а зторые, порываясь верпуться къ 
своей навозлой кучЪ, тянули его виизъ. Выводъ былъ правиленъ еъ точки 
зрзм ограниченной средисвзковой пауки, — и потому король продолжаль 
дарить ему свою благосклонность, и Даманъ долго още тянуль съ него 
деньги всовозможпыми алхимическими фокусами. 

Памъ кажется смфшнымъ это легковЪр1е, но оно завиеЪло пе оть наив- 
ноети отдВльпыхь лицъ, а огь всего паучнаго метода схоластическаго еред- 
невЪковья съ его слЪиой вЪрой въ текеты, даже въ текеты древнихъ авто- 
ровъ, иероволившихея без критики и падлежащаго понимашя. Математи- 
чески обоснованный оныть, даюцИЯ въ паше время велич!е и силу воздухо- 
плаванио и другимъ отраслямъ пауки п техпики, былъ тогда достоянемъ 
рфдкихь изелъдоватедей, трудамъ которыху, поэтому ие придавали зиаченя. 
Воть что иисаль, наир., Галилей Кеплеру: „Когда я въ 1610 г. хотфль 
показать профессорамь во Флоренщи въ свою подзорную трубу четырехъ 
спутииковь К)ипитера, — они не пожелали видЪфть пи трубы, ни снутииковь 
и закрыли глаза перодъ свЪгомь истины. Эти люди думаютъ, что въ при- 
родЪ нельзя пайти истину, а некать ее надо только въ сравнони текетовъ. 
Ты почти единственный человфлоь, относянийся съ довЪ]риемь къ резульга- 
тамъ моихъ изелловаий“. 

Большинство попытокъ овладфть воздухомь такъ похожи одна на другую, 
что иртъ пи интереса, пи надобности перечислять все’ огромное множество 
ихъ. Верь опЪ, какъь и множество теоретичеекихь построешй, имфють то 
тлавное значеше, что поддерживали въ человЪчеств8 упорно и неуклонно 
надежду на счастливую побфду хоть въ будущемь. Илтереены, наир., меч- 
залы испанца Гопзалеса, увфрявшаго (въ 1648 г.}, что человзку удастся 
полетфть, если онъ соорудить себ родъ экипажа, къ которому привяжеть 
десять итиць. Позже (въ 1684 г.) на обложкВ одной книги появился рису- 
покь, изображаюний человфка, виеящаго на большомъ деревянномь соору- 
женши, къ которому привязано двадиать - пять гусей и тянуть этотъь ориги- 
нальный воздушный экипажь съ помошью большого паруса, прикрзпленнаго 
&ъ пему. Около половины ХУИ столЪмя итальяиець Бареттини высту- 
пиль съ курьезнымь проектомъ, обфщавь перолетВть изъ Варшавы въ 
Константинополь въ 12 часовь на большомъ летательномъ аипарат?, едф- 
данном изь соломы н мочалы. Польеюй дворъ доставилъ даже изобрЪта- 
телю средства для сооружевшя циковинпаго экипажа, но онъ такъ и не былт, 
примфлень въ дълу, такь какъ строитель бозъ конца отдфлывалел отговор- 
ками, что машина всо ещо по закончена. 

Въ 1060 г. заставиль много говорить © 660% „летающ сапожиникл»“, 
Соломон Идлеръ, изтотовивний себ% крылатый апмарать изъ меолфза, 
и поетрыхъ перьевъ. Вначадф опъ памфревалея полетфть съ городекой 
башни въ АугебургЪ, цотомъь передумать и выстроилъ деревянный моетъ, 
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который выстлалъ изъ предосторожности перинами и па который спустился 
съ крыши своего дома. Но оть сильнаго толчка при мадон]н моеть подло- 
милея, и Идлерь оть злости разрубилъ свои „крылья“ топоромъ. Не. такт 
счастливо отдфлалея франкфуртекй гражданинь Бернопт, попытавиийся 
поднятьея въ 1678 г. на искуествеппыхъ крыльяхъ: онъ разбилея на смерть. 
Около 1695 г. профессоръ теологии въ Кил5, Георгъ Пашь, сдфлалъ 
такой пеудачный опыть полота, что навсегда отказалея оть подобныхъ по- 
пытоюБ и посвятиль себя теоретическимь изслВдоватямъ великихъ изобрр- 
тешй пропмаго. 

Приводемь ифеколько понытокъ руескихъ воздухоплавателей конца ХУП 
и первой половины ХУШ столБя. Въ рукопиеи извфетнаго библюграфа и 
библюфила Сукаладзева (ум. въ двадцатыхь годах прошлаго стол) 
„О воздушномь леташи въ Госси“, хранящейся въ бибмотекЪ Я, 9. Бере- 
зина-Ширяева, ветр$чается слфдующая замЪтка: 


„1695, апрфля 80. — ЛЪланы были пфаимъ крестьяниномъ крылья 
слюдебныя. Стали 18 рубловтъ. -- ШоелЪ сдфланы крылья иршепыя въ 
МосквЪ — стали 5 рублевъ“. (Собр. Запие. Чуменекато УП, 129, Сиб. 1787.) 


Воть каль разсказано объ этом,» подробно въ „Дневныхъь Запискахъ 
УЖелябужскаго съ 1682 года по 2 поля 1709 года“: 

„Гогожь мфеяца апрфля (1695) въ 30 день закричалъ мужикъ караулт, 
и сказалъ за. собою Государево слово, и приведепъь въ стрфлецый приказ, 
и распрашиванъ, а въ расироеф еказалъ, что онъ, едфлавъ крыл, станерь 
летать, какъ журавль. И по указу Великихъ Государей, сдфлаль себЪ крылЪ 
слюдные, а стали тЪ крылЪ 18 рублевъ изъ государовой казны. И бояринъ 
князь Ивапьъ Борисовичъ ‘Троскуровъ съ товарищи и съ иными прочими, 
вышедъ, сталь смотрфть, и тоть мужикъ т крылЪ устроя, по своей обык- 
ности перокростилея, и сталь мфхи падымать, и хотВль летфть, да не под- 
нялся, и сказаль, что онъ 1 крылЪ сдЗлалъ тяжелы. И бояринъ на него 
кручинилея, и тоть мужикъ.биль челомъ, чтобъ ему сдЪлали друШе крылЪ 
иршепые; и па тЪхь пе полетфлъ, а другое крыл стали въ 5 рублевт,. 
И за то ому учинено паказанье: бить батоги снемъ рубмику, и тЪ деньги 
вело донравить на немъ и продать животы его и остатки“ 1, 

„1699. — Стр®ленъь Рязанекой СБровъ дВлаль въ Ряжекф крылья, изъ 
крыльевъ голубей велике, н но своей обыкности хотЪль летВть, но только 
поднялся аршинъ на 7, перскувырнулея и упаль на счину, но небольно“. 
(Изъ дЪла въ воеводской канцелярия 1699 года.) 

„1724 года вь селф Поклеп Рязанской провинщи: приказчикь Пере- 
мышлева фабрики Островковъ взлумаль летать по воздуху. Сдфлаль крылья 
изь бычачьихь пузырей, но не полетвлъ, а поелф сдълаль какъ... и по 
сильному вЪтру подпяло его выше человфка, и кипуло па вершину дерева 
и едва сошелъ, расцарапавшиеь весь“. (Изь запиеокь Воголвиова.} 

„1729 тода въ селЪ КлючВ, недалеко оть Гяжека кузнець Герпакъ- 
Гроза, называвнИйся слЪлать крылья изь проволоки, надфвалть ихъ, каку 
рукава; на вострыхь копцахъ надфты были перья самыя легмя, какъ пухъ 
изъ ястребковъ и рыболововъ и по... на ноги тоже какъ хвостъ, а на го- 
лову какъ шанка съ длинными мягкими перьями, лоталь тако, мало дВло 
ии высоко ни пизко, усталъ и спустился на кровлю церкви, но нопь крылья 
сжегъь и его едва не прокляль“. (Изъ дфла воеводы Воейкова 1730 г.) 

„1781 года въ Рязани при воеводв подтячй Нерохтецъ Крокутной 
Фурвинт сдфлаль какъ мячь большой, налиль дымомъ поганымъ и воию- 
чимъ, оть него едЪлалъь петлю и сфль въ нее, и нечистая сила подняла 


` Этотъь факть послужилъ канвой для разсказа Константина Массальскаго 
„Русс Икаръ“, иапечатаниаго въ 1833 году въ вборпикз Смирдина „Повоселье“. 
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его выше березы и посл ударила его о колокольню, но онъ уцфпилея за 
веревку, чВмъ звонять, и осталея тако живъ. Юго выгнали изъ города, онъ 
ушель въ Москву, и хотФли закопать живого или сжечь“. (Изъ записокъ 
БоголЪпова.) 

Этотъ опытъ заслуживает серьезнаго внимашя, какь опередившй 
подняе монгольфьеровь и шармеровь во Франщи больше, чЪмъ на 
50 лЬть. 

„1745 года изь Москвы шелъ какой-то Каричевець и дзлалт змЪи бу- 
мажные па шестикахъь и прикрфииль къ петлВ. Подъ нею сдБлаль сфдалку 
и поднялся, но его стало крутить, и онъ упаль, ушибъ ногу и болфе не 
поднимался“. (Изъ записокъ БоголВпова.} 

Еще и до нашего времени не совобмъ заглохла слава человфка, высту- 
пившаго больше двухсоть лфтъ тому назадъь со смфлымъ проектомъ. Это 
былъ бразиланець Бартоломео де Гузмао, предложивиий тогдашнему 
королю Нортутами построить машину „для передвижевя по воздуху такь 
же, какъ но сушЪ и по вод, по съ гораздо большей скоростью: дВлая по 
200 и больше миль пути въ день“. О конетрукщи этой машины мы не 
знаемъ ничего достовфрнаго, такъ какь проскальзывавийя время отьъ` вре- 
мепи свЪдЪня о пей полны преувеличенй или искажешй факта. Мы мо- 
жемъ устаповить только то, что Гузмао былъ однимь изъ тЪхъ прожекте- 
ровь, которыхъ знаеть такь много истор!я воздухоплаваня. Въ своемъ 
представлени королю онъ даваль таюя широмя обфщавя, которыя не 
виолнв осуществлены еше и въ настоящее время и только съ большими 
трудами и усимями завоевываются теперь шагь за шагомъ. Гисуя королю 
всВ огромпыя выгоды, которыя сулитъь его изобрфтене политическому и 
военному могуществу Португаши, онъ указываль на возможныя злоупотре- 
блешя, которыя можеть повлечь за собой свободное пользоване его изобрф- 
тешемъ и дальнЪипгими его результатами, и ходатайствовалъ для него о 
своего рода государственной монополи. | 

Но своей славой Гузмао обязанъ не этимъ блестящимъ обфиавшямь, а 
небольшой книжке неизвфетпато автора, позпакомившагося какимт-то обра- 
зомЪъ съ проектомъ Гузмао и подфлившагоея имъ еъ своими легковфрными 
современниками въ томъ же 1709 году. Книжка эта вышла въ ВЪн® подь 
заглацемь: „Чертежь удивительнаго воздушиаго корабля или искусство де- 
тать. Изобрфтено духовнымъ лицомъ изъ Бразиши и представлено его вели- 
честву королю Португалии къ предстоящему 24 поня 1709 г. опыту полета 
изъ Лиссабона“. Книжка имфла, повидимому, большой усифхь, такь какъ 
вышла въ томъ же году вторымъ изданемъ, почти безъ перемфнъ; о со- 
лержан!и ея говорили и мног!е современные ей журналы. При чтеши ея 
вь настоящее время поражаотъ, какъ можно было повфрить вофмъ’ нелфио- 
стямъ, развсказаннымъ въ пей, и какъ могло еохраниться до нашихъ дней, 
какъ историческая истина, это сплетоню лжи. Въ ней разсказывается, что, 
къ крайнему изумленю вфискаго населенля, въ ВЪну прилезьлъ изъ Лисса- 
бона нослз двухдневнаго пути невфломый монахъ на большой машинЪ съ 
парусами. Повфетвуотся объ опасныхъ приключешяхъ, пережитыхь въ пути 
воздухоплавателемь, о борьбЪ съ орлами, аистами и др. неизвфотными на 
землф ‘птицами; о томъ, какое смятеню произвело появлеше воздушнаго 
корабля среди населеня луны, при чемъ описываются даже обитатели луны, 
видфиные мопахомъ; наконоць, о томъ, кавь запВиился монахъ, опускаясь, 
за ишиць собора св. Стефана, такъ что ему пришлось поднилить шииць, 
чтобы освободиться. Авторь разсказывастъ затФмъ, какъ монахь благопо- 
лучно опустился въ гостипицВ „Чернаго Орла“, гдз его посфтили порту- 
тальсме поелы и друйе знатные господа; но потомъ воздухоплаватель быль 
будто бы арестованъ по обвиненю въ колдоветвв и сожжень выЪств со 
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своей машиной — „вфроятно, для того, чтобы не дать распрострамитьея 
тайн его искусства, что вызвало бы огромный переворотъь въ м“ 


Повторяемъ, вполнф досто- 
вврныхъ свздЪшй мы не имЪемъ 
ни о самомт изобрзтен1и, ни объ 
опытахъь съ нимъ, такъ какъ 
даже современники ученаго фи- 
зика Гузмао см шивали его часто 
съ шарлатаномъ патеромъ Бар- 
толомео Лоренсо и его 
сбивчивыми проектами, на что 
указываеть французеюмй исто- 
рикъ Тюрганъ; и въ эту ошибку 
впадаотъ даже Тиссандье. Со- 
гласно утверждению Буржуа въ 
его „Воспегопез зиг Гагф 4е 
уоег“" (изд. 1784), шаръ этотъ 
состоялъ изъ продолговатаго иле- 
тешя изъ легкихъ ивовыхъ пру- 
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Рис. 6. Фантастическая летательная мащина Гуз- 
мао-Лоренсо. 


тьевъ, обтянутаго бумагой, и имфлъ 7—8 футовъ въ даметрь. По другимъ 
источникамъ, онъ дфйствоваль силой огия, разводимаго изобрЬтателемъ подъ 


самымъ  шаромъ. 
Согласно изыска- 
шямъ Буржуа, 
опытъ удался на- 
столько, что шаръ 
поднялся до уровия 
лиссабонской баш- 
ни, т. е. футовъ на 
200 и медлеппо 
‘опустился. По и$- 
которымъ  порту- 
гальскимь  источ- 
никамъ, Гузмао 
производиль пер- 
вые опыты этого 
рода още въ 1709 г., 
но самь въ шар 
не поднимался, 
Самый фапта- 
стичесый — анна - 
рать  проектиро- 
валъ въ 1748 г. 
философь Эбер- 
гардъь Христ!- 
апъ  Киндер- 
манъ, увфравиий 
(въ своемъ сочине- 
ни, которое напе- 
чатало пе было и 
единственный 
трехтомный экзем- 


Рие. 7. Прооктт воздушнаго корабля Киндермана 1738 г. 
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иляръ его хранится въ руконисномъ видф въ берлинской королевской библ!о- 
текз; изъ него же заимствован воспроизводимый нами рисунокъ), что па его 
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воздушномь челнокЪ можио будеть свободно иностись надъ облаками на- 
ветрЬчу солнцу, управляя имь такъь же свободно и подвергаясь не боль- 
шимъ онасностямъ, чфмъ въ плаван!и но океану. Киндермань дерзалъ даже 
мечтать о томъ, что со временемъ иа немъ можно будеть полетфть на Юпи- 
теръ и привезти оттуда растешя, „какъ иривозять тепорь павлиновъ и 
обезьямъ изъ Ази“. 

Такме фантазеры находились даже посл того, какъ въ 1738 г. быль 
изобр$тенъ аэростать, нанолняемый газомъ. Наиболфе извфетень изь нихъ 
ульмск1й портной Людвигъ Альбрехтъ Берблингеръ, произведпий 
30 и 31 мая 1311 г. два пеудачпыхъ опыта нолета. Ш№го еъ трудомь уда- 
лось извлечь живымъ изь Дуная. 

Архитъ Тарентскуй, философъ, математиюь и иолководоцъ, близ- 
ый другь Илатона, сообшаеть объ одномь аипарат, который онъ назы- 
васть „летающимъ голубемъ“. Опредфленнаго представлешя мы не можемъ 
составить ссб% о немъ, такт какъ до пасъ дошли только отрывки его со- 
чиненй. Одни представляють себ ого автоматомь, друг! даже воздуш- 
нымъ шаромъ. Всего вфроятифе, однако, что Архнть описываль воздуп- 
ный змВИ, который мы и теперь часто видимъ осенью надъ‘жинвьемъ. Что 
въ древней Греши былъ нззфетенъ змЪй, мы знаемт, изь одного иревоеход- 
наго изображешя вазы, изд которой предетавлепы дфти, запуекаюние змЪИ. 

Вь древнемь Кита также извфотень быль змЪЙ, и изобрЬтеше ого 
приписывалось китайскому тепоралу Гау-Си, около 206 г. до Р. Хр. 'Гакъ 
какъ намъ недавно снова удалось поднять людей на воздухь съ помощью 
змфя (русойй морской офицерь Большевъ и аиглйемй офицеръь Кецель 
поднялись на змфяхъ на высоту свыше 400 метровъ), то мы теперь, быть 
можеть, можемъ правильно уясинть себф слова ученаго алхимика и физика 
Роджера Бэкона. Подвергавиийся, какъ франциеканоць, тяжкимь нре- 
слфдовашямь, волфдотве своихъ обтирныхь естоственно-научныхь знай, 
Бэконь говорить въ одномъ своемъ сочипоши (1256 г.) о тайнахъ природы: 
„Можио соорудить тая машипы для полета, чтобы человфкь, сидя поере- 
динф аппарата, управлялъ имь съ помощью искусетвепиаго механизма и но- 
еилея по воздуху, какь птица“. Бэконъ разеказываеть, что лично зналф того 
челозВка, который намфревалея соорудить такой аппаратъ. 

По свидфтельству фрапцузекаго мисбюнера Бассу (1694), китайцами 
быль пушенъь шартъ, какь это было у нихъ въ обычаВ во время празд- 
пествъ, при торжествах въ честь восшоств и па престоль императора Фо- 
Кинъ, въ 1806 году въ ПекииЪ. Бассу‘увфряоть, что почеринуль это свЪ- 
дъше изъ офишальныхъь документовь; но былъ ли это дриствительно воз- 
душный шарт, — это еше вонпросъь, подложащИй изслфдованио новЪйитихъ 
историковь; возможно, что туть дьло идеть только о змфяхъ. НЪмцамъ 
также извфетень быль змЪй нь средше взка, кабъ свидЪтольствуютъ сохра- 
инвиияся рукониеныя сочинены, особенно многочисленныя въ ХУ вЪкб. 
Тогда усифхи военной техники хранились вь больней тайиЪ, чБмъ теперь, 
и ипжоноры не только пе печатали свопхъ сочинеий, по и излагали въ 
нихъ свои мысли и новыя изобрытешя возможно боле кратко и сжато, имя 
въ виду но широмй кругь читателей-профановъ, а сиощалистовъ, котерымт 
достаточно краткаго намека. ПослЪ знаменитаго „Юпеиегиз“ въ 1196 г., 
обращаеть на себя особенное впимаше сохраняющаяся въ геттинтенской 
университетской биб.йотекь рукопись Конрада Кайзера, оконченная въ 
1405 г., вь которой помфщенъ чертежъ змфя. Согласно онисамйю, приложен- 
ному кь чертежу, мы видимъ въ немь не только змЪй, но и своего рода 
воздушный шаръ, наполненный нагрфтимъ  воздухомъ. Голова дражона 
должна быть сдзлана, по Кайзеру, изъ пергамента, ТФло изъ полотна и 
хвостъ изъ легкаго шелка. Въ открытой пасти звфря помфшается лампа, 
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наполненная тогдашнимь „ое Ъепе@ейит“, т. е. нашимъ нынфинимъ ке- 


росиномъ. 
смфеи пороха съ керосиномь. То и другое 
имфло цфлью нагрЪть заключенный въ на- 
им змф% воздухъ и вь то же время 
служить отчасти движению аппарата. 

Таме зми съ нагрЬтымЪ воздухомъ 
примВнялиеь для подачи яркаго сигнала 
на далекое разетоящше, или же для того, 
чтобы испугать нопрлятеля. Самые отчет- 
ливые изь сохрапивитихся чертежей такого 
рода относятся къ 1448-му, 1490-му и 
1540-му годамъ. Около 1560 года тюрн- 
бергеюй фейсрверкеръ Тогаиъ Шмид- 
лапъ пнамфревался дать подробиос оппсаше 
змЪя съ горящей ракетой въ пасти въ своей 
книгз. „Какь едфлать летающаго ве воздух 
дракона?“ Но въ первомъ издаайи книги 
не уснЪлтъ этого едЪлать и обфщаль дать 
объяснен!е во второмъ издаши. Векорф, 
однако, онь умерь и объяспене такъ и не 
увидЪло свЪтЪ. 

НЪкоторые, не вполн%® довфряя осно- 
вательноети техпическихь знашй средпе- 
вфковыхъ инжоперовтъ, склоипы отрицать и 


изобрЪтоше ими возлупшыхъь шаровъ съ нагрфтымъ воздухомъ; 


Можно было ввести въ паеть также ракету, приготовленную изъ 


А 


и. 


Рис. 8. Воздушный змВй (съ рукописи 
1448 г) 


НО ОПи 


забывають, что о такомъ змЪЪ сообщаеть намъ именно тотъ, кто считается 


изобрзтателемъ змфя во всей 
1вроп8: АбанасЁй Кир- 
херъ, разносторонне-образо- 
ванный 1езуитъ ХУП столВ'я. 
Въ своихъ объемистыхъ сочи- 
нешяхъ онъ описываеть мно- 
жество изобрЪтенй, но никогда 
не говорить о томъ, откуда 


Рис. 9. 


Воздушный змЪй (съ 
рукописи 1540 г.). 


почерпаетъ ихъ, — и потому его самого считали 
вь течене ифлыхь столЪй изобрЪтателемъ. 
Въ своемь онисаШи змфя 1646 г. онь разска- 
зываетт, не только о томтъ, что ого можно сдф- 
лать достаточно болынимь для подъема на немт 
человъка, — но и о томъ, что полымъ змЗемъ 
съ помфщаемымъ внутри его огнемъ пользуются 
для обращеня язычниковъ. Даля этой цфли Кир- 
херт» созфтусеть надпиеывать на прозрачных 
стыщахъ змфя какое-нибудь грозное слово, — 
напр., „Гизвь Господень!“ ввести во внутрен- 
ность полаго змфя свфтъ и пустить его ночью 
иа темномь фонз неба. Этотъ змЪй безусловно 
долженъ быль подняться, ие только велфдств1е 
давлешя наружнаго воздуха, но и волёдетв1е 
находящагося внутри его нагр$Зтаго воздуха. Если 


бы Кирхеръ быль наблюдательнфе, отъ него не ускользнуль бы этотъ фактъ, 
и ому, быть можеть, удалось бы пустить шаръ с нагрЪтымъ воздухомъ за 


полтораета лЬгь до французовъ. 


О томъ, что еще въ 1589 г. Порта, 
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ад въ 1592 г. Беккеръ дали описмше змфя, Кирхоръ нигдз не упо- 
минаетъ. 

Что огонь расширяетъь воздухъ и обладаетъ, такимъ образомъ, евой- 
ствомъ поднимать легия тфла на воздухъ, — это наблюдеме гораздо древ- 
нфе, чёмъ обыкновенно думають. Даже первобытнЪйние народы могли на- 
блюдать это свойство у огия и дыма своихь костровъ. Огонь и дымь жерт- 
веннаго очага были для веого древняго м!ра главными посредниками, съ по- 
мощью которыхъ было возможно общеше человфка съ небомь: дымъ возно- 
силь къ небу ихъ желая и молитвы, и если онъ но возносилея кверху, & 
стлался по вемлф, то это значило, по толкованию бибщи, что „Богь отвра- 
тилъ свою милость“ и оть жертвы, и оть принесшаго его. Среди дикарей 
каролинекихь острововь существуеть одно ииторосное сказан!е: одинъ изъ 
прародителей ихъ, узпавъ о божественпомъь ироисхождеши свосго рода, по- 
чуветвоваль такое страстное стремлеше подняться къ своему небесному 
отиу, что попыталоя взлетфть къ нему; когда же это пе удалось, такт, какл. 
прыжокъ оказался недостаточно высокъ, то онъ развель большой костерь и 
еъ помощью дыма взлетбль па самос пебо. 

То обстоятельство, что древше греки называли одно мало-азалское 
племя „капнобатами“, т. о. движущимися сь помощью дыма (такъ какъ это 
племя обладало будто бы искусетвомь ходить по воздуху сь помощью дыма), 
позволяеть во всякомь случаЪ, такь же какь и каролицевй мпоъ, заклю- 
чить, что свойство дыма поднимать тБла па воздухъ было пебезызвфетно 
и грекамъ, и варварамъ. Возможно, что деревянный „голубь“ Архита Та- 
рентекаго, полетЪвлий, но его свидфтельству, съ помощью „алга зри’ из 
шиза ме оссаЦа“, быль вь сущности мехапическимъ ашаратомъ, вродЪ 
тфхь, которые неоднократно сооружались въ слфдуюние вЪка Рег1омон- 
танусомъ (матоматикомъ Тогаппомъ Мюллеромъ), Иишонкуромъ нд}., 
но мномя подробности, онписываемыя Фаворинусомъ, Авремъ Гелмемь и 
другими, несомиЪнно свидфтельствують о томл, что движущая и подьемная 
сила особаго рода воздуха, который, но тогдашнему уровню знашй, могь 
быть только пагрётымъ воздухомъ, нс представляла собой для той поры 
ничего новаго и поразительнаго. и 

Одинъ изъ ученыхь средпевьковыхь монаховь Альбертъ Саксон- 
ск1Й говорить въ одномъ изъ своихь многочисленныхъ сочиненй, нанисан- 
‚пыхъ около половины ХГУ столЬия и обнаруживающихъ совершенно пра- 
вильные физическю взгляды, — что дымъ, благодаря тому, что онъ тепелу, 
становится гораздо легче воздуха и велёдетмо расширешых воздуха подъ 
вляшемь огня, поднимается въ немъ. Англйемй ученый Скалигеръ, 
живиий во второй половин ХУ[ столЪмя, предлагаль въ одномъ своехмь 
политическомь сочинеши воспользовалься, въ нодражане голубю Архита, 
лотающему съ помощью нагрЪтаго воздуха, той тончайшей пленкой, кото- 
рую употребляють въ свосмъ дфаЪ золотобойцы, а ученый патерь Лоръ 
выразиль миЪше, что для изготовлен я подобной искусственной итицы зна- 
чительнаго размфра слфдуеть сдфлать кр$нко сшитые изъ тоикихъ пленокъ 
мЪшки и, чтобы заставить ихъ подняться на воздухъ, — расширить вЪ нихъь 
воздухь непосродетвениымт, подогрфвашемъ ихъ огиемъ. 

Такимъ образомь, мы не только съ нолнымъ правомъ можемь сказать, 
что шарь съ нагрётымъ зоздухомъь быль изобрЪтень средневзковыми инже- 
нерами, но что еще задолго до нихъ подъемная сила раслиреннаго отъ на- 
тр®змия воздуха была извфетна, и веи трудность примфнешя этой силы за- 
ключалась только въ отыскани оболочки, подходящей для вмфщешя нагр?- 
таго воздуха или дыма. ще ось большимъ правомъ мы можемт сказать, 
что величайшимъ техникомъ воздухоплавания вофхъ минувшихь времен’ 
быль велиыЙ генй, веомйрно-знамонитый творець „Тайной Зечери“, итальян- 
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сыЙ художникъ Леонардо да Винчи. Это быль скромный человЪкъ, 
ЖивиИЙ единственно и всецфло своей наукой и своимъ искусствомъ, — меч- 
татель, не заботивцИйся о славЪ и равнодушный къ осуждению людей. Ты- 
снчи листовъ евоихъ ежедневныхь замфтокъ оставиль намъ этотъ волиюй 


Рис. 10. Чертежи Леонардо да Винчи. 


человЪкъ, — ие въ формф правильныхъ дневниковъ, а въ видф пострыхъ и 
бЪглыхъ замфтокъ, набросковъ, чертежей, философскихь мыслей и тохниче- 
скихъ ностроемй. Всего пфсколько лЪть тому назадь были собраны и из- 
даны посредотвомъ свфтонечаши эти разефянные по Итали, Франщи и Ан- 
гли листки. Полное издане, сгоющее несколько тысячь, доступно, правда, 
только круинфйшимъ библютекамъ, но все же мы, наконець, получили воз- 
можность прослфдить гешальныя творо- 
щя величайшаго и разпостороии йтаго 
ума возхь времепъ. Можно спорить о 
томъ, въ какой области болфе великъ 
Леонардо, — какъ художникъ, какъ на- 
блюдатель природы, или какъ техникъ; 
несомнённо только то, что онъ самый 
многосторонй изъ тохниковь всего 
мра поредъ эпохой пара. 
Безчисленное множество спещаль- 
ныхъ замьтокь и попутныхь замбчан!й 
въ рукописяхь Леонардо свидЪтоль- 
ствуютъ о томъ, какъ горячо онъ инте- 
ресовался ръшошемъ проблемы возду- 


Рие. 11. Чертежъь Леонардо да Винчи. 


хоплаван!я. Въ маленькой записной (Проекть геликоитера.) 
книжкв, исписанной его рукой, мы на- 
ходимъ точныя вычислешя итичьяго полета, — движешй есь помощью взма- 


ховъ крыльевъ, падошя безь помощи взмаховъ крыльевь и поль вмянемь 
силы вфтра, — зат$мь, полета животныхь крылатыхъ, какъ напр., летучих» 
мышей и насфкомыхь и наконець, инструментальнахо или мехапическаго пе- 
редвиженшя въ воздухЪ человЪка. Леонардо первый отвергъ примфнене для 
человЪческаго полота крыльевь, сдфланныхъ изъ птичьихъ перьевъ, настаивая 
на томъ, что „твой полетъ долженъ быть не чфмъь инымъ, какъ подражанемь 
летучей мыши... Нели бы ты вздумалъ подражать полету пернатыхъ птицъ, 
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то ты должешь имЪфть въ зиду, что они имЗють отверсмя, такь какь ихъ 
перья не скрфилены между собой и воздухъ проходить сквозь нихъ. Летучая 
же мыть располагасть номощью ткани, сосдияяющей все и ие имфющейот- 
версмй“. Онъ также первый указаль на то, что опыты полота должны совер- 
шаться, ради большей безопасности, надь водой, — и всеобъемлющей мыслью 
своей напередъь охватываль тотъь грандюзный перевороть, который произ- 
велеть механическая птица при своемъ первомъ полетЪ, „наполнивь весь мфу 
смятенюмь и воЪ сочинены славой своей“. 

Въ другомъ м%фегЬ онь уноминаегь о томъ, что опыты съ лотательной 
машиной могутъ удаться гораздо. легче на значительной высотф, чфуъ близко 
надъ землей, -— истина, только недавно доказанная Райтомъ. Интересно, 
что слова Леонардо почти буквально совпадаютъ съ выводами Райта. „1ео- 
нардо говорить: „Механическая птица доллига быть поднята съ помощью 
вЪгра на большую высоту, что обезпечить ей безопасность; такъ какъ въ 
случа\, если бы произошли пепредвидённые повороты ся аппарата, она 
успфеть вернуться въ по ложен!е равновфая“. На 
воспроизведениыхь  пами [Г х рисункахьмы видимЪъ одинъ 
изь проектовь Леонардо искусствениаго крыла для 
летательной мащины, сдъ ланиаго по образиу крыла 
летучей мыши, и чертеягь станка для помфщешя чс- 
ловЪка. Шо мысли ого, человфкь должень былъ 
улечься на доскЪ животомъ, опершись ногами о досча- 
пую подножку; бедрами ле таюний должепь опираться 
о прикрфпленныя къ еганку дужки — для того, чтобы 
верхняя часть тЬла его могла свободно двигаться; 
пажимомъ погь па под ножки должно регулиро- 
ваться движеше липарата путемъ притягивая и вы- 
авиганыт главвыхь стер ней обоихь крыльевь ио- 
очередно. Другая летатель ная машина Деонардо долж- 
на приводиться въ движе | н1е нажимашемт ногами 
и вращешемъ руками ко лфнчатой рукоятки. 

Леонардо принадлолоить ера о ии. Также изобрьтен!е возду- 
наго винта, — того, что около 1500 г.). въ наше время приводить 
въ двнжен!е вез паши воз душные анпараты, во на- 
ши летательныя машины. Среди его собетвенноручныхь чертежей мы видимъ 
и этоть внить; опъ предполагаль изготовлять его изь полотна и укр\- 
илять съ помощью тонкихъ трубокъ. Леонардо изобрфль также и пара- 
шють. Вь пояснеше своего чертежа онъ говоритъ: „имфя падъ собой 
плотный навфеь въ двъналцать локтей въ вышину, можно безбоязненно и 
безопаено спуститься съ любой высоты, даже очень значительной“. (Чер- 
тожь такъ сифшно пабросаиь, что человкъ, висяний подъ пармиютомъ, 
вышель исироиорщюнально великъь по сравнешю съ размфромь навЪеа). 
ПеизвЪстно, были ли произведены опыты ©ъ этимъ парашютомъ въ 6800 
время. Сиустя сто лёть поелв Леонардо да Виичи парашютъ снова вотрЪ- 
чаетея вь сочинени итальяниа Фауста Веранц!о, напечатапномь въ 
1617 году въ Велещи, 

Парашють Веранцю предетавляеть собой раму изъ четырехь стержней, 
обтянутую парусиной. Рисунокъ ого изображасть „вошо уоап8“ — чело- 
вЪка, вырвавшагося изъ тюрьмы и „слетающаго“ внизъ съ высокой башни. 
СлЬдовательно, еоворшонно неправильно иринисывають изобрётоше пара- 
шюта фралиузамъ. ‘Только поел перваго полета воздушнаго шара съ 
людьми фраилузы подумали о необходимости имфть подобное спасительное 
средство, чтобы имфть возможность спуститься въ минуту опасности, — и 
примнили вначалр, вмфето проектированнаго Верашо большого, пло- 
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скаго парашюта, два обыкновенных зонтика, еъ которыми и спустился Ле- 
нормант въ Монпелье 26 декабря: 1788 г. съ верхушки липы, на кото- 
рой были предварительно ‘обрублены вётви. Этоть онпыть никакъ нельзя 
считать изобрубтешемь, а.но сравнению съ парашютомь Леонардо и Веран- 
110 онь предетавляеть собой скорфе даже отеталый пуемь. Проекть про- 
стого парапиота Ленорманъ иредставиль Люнской академи наукъ только 
ВЪ 1784 году. 

Въ томъ же году 
выступили братья Мо н- 
гольфье съ проектом 
маленькихъ  воздуи- 
ныхЪ шаровъ, точно раз- 
считанныхъ на способ- 
ность поднять ввеъ, рав- 
ный вЪсу чоеловфка, и 
спуетитьея съ болВе или 
менфе значительной вы- 
соты. Впервые нримЪ- 
Нил нарашютъ къ воз- 
духоплаваню французъ 
Бланшаръ 28 августа, 
1786 г. въ Гамбург$, 
благополучно опустивъ 
сь шара на пармиютв 
барана. Первымъ чело- 
вЪкомъ,  дерзнувшимь 
на этоть прыжок съ 
шара, быль воздухонла-' 
ватель Гарнерэнт. 

Вь числ людей, 
отдававшихъ свои силы 
на изолфдован!е тайнъ 
природы въ интересах 
воздухоплаван!я послф 
Лебнардо да Винчи, слф- 
дусть назвать прежде 
всего знаменитаго из- 
обрЪтателя воздушиаго 
насоса въ 1654 г. и элек- _ : ё = 
трической машины, Рис. 13. Парашють Фауста Веранц!о, 1617 г. 
маглебургскаго буртоми- 
стра Отто Герике. Въ одномь письмВ своемъ оть 2 мая 1666 г. онъ 
упоминаетт о томЪъ, что сосуды, наполненные разрфженпымъ воздухомъ, могуть 
подниматься вверхь. Даже болЪо того: онъ понималь все значеше этого 
явлеНя, такъ какь выражаль желане, чтобы это изобрфтен!е оказалось но- 
лезнымъ для изслфловашя необъятнаго воздушнаго океана. Великая заслуга 
Герике, какъ перваго, указавшаго на возможность воздухоплавая съ по- 
мощью разрфженнаго воздуха, не была до сихъ поръ оцфиена; между тёмъ, 
не подлежить сомнфийо, что только сочинеше Горике объ опытахъ, произво- 
денныхь съ магдебургскими полушар1ями, изъ которыхъ выкачивался воздуху, 
обратила вниман!е позднфйшихь изолфлователей на возможноеть воздухо- 
плаваня. Книга эта была извфетна первоначально только въ извлечешяхъь; 
полностью опа была напечатана впервые только въ 1672 г. 


Ба основаши этихъ онубликованныхь вначалЪ  извлеченй, 1езуить 
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Фабри произвель въ 1669 г. иЪфсколько опытовъ подъема на воздух По- 
лыхъ тфль. Законы физической природы воздуха, кажущ1еся намъ топорь 
такими простыми, были тогда такъь новы и такъь противорфчили тралищюн- 
вымь взглядамъ, что 1езуить ие сумфлъ правильно поставить опыты, и они 
не удались. Но сго собрать по ордену, Франческо де Лана Терци 
нзъ Брепии издалъ въ 1670 г. книгу, въ которой изложиль очень подробио 
и не безь проницательности свой взглядъ на возможность воздухоплаваля 
съ помощью легкихь полыхъ тбль. Иаюь видно изъ его чертежа и пояс- 
нений къ нему, Лана 'Терци такь представляль себЪ свой аипарать: это 
должна была быть деревянная барка вфеомь въ 1120 фунтовь еъ мачтой и 
парусомъ, которая должна подняться на воздухъ силой прикрЬплениыхь къ 
ной четырехь шароювь изъ легкой жести съ выкачаинымъ изъ нихЪ воздухомъ. 
На осповаши теоремы Эвклида 
мм дЮаЮы—_щщЩщ——_| 0 сюотношеныи между поверхно- 
стью и объемомт, шара и его да- 
метромъ и па основаши стали- 
ческаго принцина Архимода, со- 
гласно которому тфло боле лег- 
каго удфльнаго иЪеа илаваеть въ 
друтомъ, въ боле тяжелой жид- 
кости — Лапа вычислиль, что 
ого безвозлушные шары могуть 
при дламотрв въ 24 фута нод- 
нять на воздухь 2—3 человфкъ. 
Лана Терци предусматриваль въ 
свосмъ проектЪ возмониюсть нри- 
мфиешя ого аппарата для вови- 
ныхъ и научныхъ цфлой, возмож- 
ность регулированя высоты иподъ- 
ома въ помощью балласта, прим? - 
пеше клацановь и якорей. 
Теоретически ето просктъ ие- 
правилеиъ и въ настоящее время. 
Совефмь недавно още Г. Г. Дербь 
снова подробно занялся обсужде- 
:ы ЕЕК ЗИИ немт, постройки возлушныхъ ко- 
Рис. 14. ера ь вбБб ана Ловормана. раблой ла ириицип® зазона "Гор- 
ричелмевой пустоты и  магло- 
бургевихъ полулемяй. Проекты того и другого оказываются несостоятель- 
ными только потому, то мы не вт соетоящи изготовлять сосуды легые и 
въ то же время достаточнаго сопротиваешя для вмЪщеня разрфженнаго 
воздуха. Профоесор» Филиниъ Ломейеръ распространиль и популяри- 
зпроваль въ 1676 г. идею Лана; въ то жо время добивалиеь осущоствлетя 
гя и еше двое ученыхь — Шотть и Фрешнеръ. Но если бы они прочли 
сочинешое одпого ученаго, алхимика 1оганна Баптиста ванъ Гель- 
монта, осмфяинаго въ свое время, — они призадумалиеь бы надъ тм, 
что этоть авторъ, еще задолго до нихъ, зналъ о легкихь видахъ полета. 
Ющевъ 1610 г. Гельмонть отмфтиль своеобразную особенность газообраз- 
ныхь Тфль, которых до того разематривались, какъ несущественно отлич- 
ныя оть воздуха. Ошь же порвый и назвал ихъ газами. А въ числ\ этихъ 
газовъ быль уже и водородъ, который начали примфиять для панполнон!я 
воздушныхь шаров только въ 1788 году. Въ 1766 г. онь быль вновь 01- 
крыть антличаниномь Кавондищемъ. 
Прежде чмъ приступить къ раземотрьню великой энохи воздухоила- 
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вая, слфдуетъ сдьлать кратый историчесий обзоръ трудовъ тхь емфльча- 
ковъ, которые посвящали собя дфлу нрактическаго изучены воздухонла- 
ваня. 

Среди нихъ первое мЪето принадлежить французу-слесарю С. Бенье 
изъ Сабля, много лЪть добивавшемуся возможности наклоннаго полета съ 
возвьыиенныхь м%еть. Онъ удостонлея чести обпародовать проекть евоего 
динарата въ самыхь видныхь научпыхь журналахь того времени. Рисунокъ 
даетъ только схематическое изображене того, какъ залумать быхь апия- 
рать. Машина должна состоять изъ желфзныхъ стержией, врицающихея на 
шарпирахъ. Движешями рукъ и ногь летающий ириводьть въ движене по- 
очередно эти стержни, таюь что клапанообразныя крылья движутея вверхъ 
и вяизь. Беиье, дЪйствительно, 
удалось соверииить благополучно 
ифеколько нолетовъ, и одинъ ка- 
натный илясупъ, Алларъ, так- 
же удачно сдЪлалъ полегь на 
этомь аппаратв въ присутетви 
Людовика ХТУ и сто двора. 

Интересенъ проектъ доми- 
никанца Галльена въ Ави- 
нон, занимавшагося проблемой 
воздухоплаваня для вовиныхъ 
дфлей (въ 1755 т.). Опь хо- 
"Ълъ добывать разрфжениый 
воздухъ, необходимый для иподъ- 
ема аппарата, изъ высокиху, 
слоевъ воздуха. Сама по себ 
правильна и эта теор]я, но. она 
исосуисетвима потому, что мы 
не имфемъ возможности добы- 
вать этимъ нутемъ воздухъ 20: 
статочно чиетымь и дошево. Въ 
1781 г. вызваль тумъ Карлу 
Фрндрихъ Мервейнъ изь 
Эммопдингена своимЪъ аипара- 
томъ, на которомь онъ памфре- 
вался полефуь. Он издаль Рис. 15. Нарашють Гарперэна, 
тогла сочинене, которое было 
даже переведено иа фраашузей языкъ: „Неужели человфку не врождена 
способность лозаль?“ ЦКакъ мы можемь видфть изь рисунка ого анпарага, 
Мервейнь помфщался въ своемъ аипаратв подъ парой большихь остроконеч- 
ныхь парусовь. Подъ пимъ находился месть, который ош то тянул къ 
себ, то отталкиваль, поднимая и опуская такимь образомъ оба крыла, зра- 
щающияся на шарнирахъ. Пусть даже коиструющи этихъ движени они 
бочна, — весе же самая идея Мервейна интересна, такъ какъ предетавлясть 
собой первый образчикъ лотатольныхь машииъ съ одной новерхностью. — 
мононлановт, которые снова вошли въ унотреблеме въ настоящее время. 

Новыя и болфе общирныя возможности открылись для воздухоплавашя 
съ открытемь въ 1766 г. англичанином Кавснидинемт водорода (вЪр- 
пс, вирочемъ. будеть сказать: съ окончательнымь откры\емъ, такь какъ 
внервыс онь былъ замфчень, какь мы уже внаемь, алхимикомь Гольмон- 
томъ). Водородъ — самый легый изъ существующихю газов; онъ въ 14 
разъ легче обыкновениаго воздуха и пагртый воздухь относится къ нему 
приблизительно какь 1:3. Повое открыме мобулило многихъ ученыхь 
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взяться за лабораторные опыты. Апгличанинъ доклорь Блэк указаль въ 
своих эдинбургекихт левшяхь на то, что легке пузыри, наполненные во- 
дородомъ, долаиты взлетать на воздухьъ, и нотому претендовалъ внослдети 
на то, что заслуга иерваго изобрьтешя аэростата принадлежить ему. Въ 
дЪйествительности же, претсидовать на первенство имфеть больше права 
итальянец, физикъ Гибор!о Кавалло, предирипявиий въ 1781 г. практи- 
ческ!е опыты съ водородомъ въ ЛондонЪ. 20 1юия 1782 г. онъ предетавилт 
лондонекой королевской академи свой отчеть. Изъ него видно, что опыты 
производились им съ больыиимъ остроумемт, и настойчивостью, но не увён- 
чивались успбхомъ велфдетв1е невозможности пайти подходящй матераль 
для шара, который можно 
было бы наподнить водоро- 
домъ. Удавались безусловно 
только оныты съ мыльными 
пузырями, но они, разумЗется, 
слишком непрочны, чтобы 
съ пими можно было произ- 
водить серьезные физичесяе 
опыты; всевозможные же пу- 
зыри животныхь и рыбъ 
оказывались, ио наполнени 
ихъ водородомфъ, елишкомъ 
тяжелы. Наконецъ, Кавалло 
досталъь тончайшую и проч- 
ную китайскую бумагу и изго- 
товнлъ изъ нея шаръ, кото- 
рый, по вычиеленямъ, будучи 
наполненъ водородомъ, дол- 
женъ быль вфеить ио край- 
ней мЪрЪ на 25 граммовъ 
меньше такого же количества 
обыкновеннаго воздуха. Ис- 
нытавь свой шаръ обыкно- 
веннымт воздухом, онъ при- 
няхлся наполнять его водоро- 
домъ, выжавъ предварительно 
воздухъ, но къ его удивленио 
шаръ не раздувалея, между 
тЪмъ какь запахь не оста- 
Рис. 16. Нолетъ Гарнерэна (обложка брошюры —- оппеамя влиль сомнЪшй въ том, что 
полета 1805 г). водородъ выдФляетея изъ гор- 

лышка бутылки въ надфтый 

на исго шаръ. ‘Тщачельное изслЪдованю этой загадки убЪдило Кавалло, 
что водородь просачивалея сквозь поры бумаги, какь вода сквозь рёшето. 
Но ве эти труды — и Гузмао, и Блэка, и Кавалло — не прошли без- 
слЪдно. Уже 1783 годъ отм$чень изобрьтенемь воздушныхъ шаровъ, ианол- 
ненвыхъ нагрФтымъ воздухомъ и водородомь. Прежде всего занялись оны- 
тами съ водородомъ братья Монгольфье, сыновья богатиго бумажнаго фа- 
бриканта въ Аннонэ, занимавииеся съ ранней юности изучешемь физики и 
математики. Младиий изъ братьевъ, Этьенъ, будучи по двлу въ Монпелье, 
набрелъ там на трехтомное сочинен!е Дж. Пристлея „Ехрегиюенз апа 
обзегуаНоп5 оп ЧШегепф КИ 8 0Ё а“, издапное въ Англи въ 1774—77 гг., 
переведенное вскорЪ па франиуземй и н$мецяй языки и уже въ 1781 г. 
вышедшее въ Лондонф вторымъ ‘издашемъ. Этьенъ привезь это сочипен!е 
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домой и вмЬеТЬ съ братомъ Жозефомъ-Мишелемь принялея за оныты. Но 
опыты не удавались имъ такь же, какъ и Кавалло. Но вотъ оллажды, 
какъ разсказываетъ Тиссандье, Жозефъ Монгольфье, бывиий по дфламъ въ 
АвиньонЪ, имЪлъ случай увидфть тамь планъ осады англИскаго Гибрал- 
тара французами и испанцами (въ 1779-92 г.) и задумалея наду тьмъь, 
нельзя ли было бы добраться но воздуху до скалистаго укрфиленя, недо- 
ступнаго ни сь моря, ни съ суши и храб] о защишаемаго Фл.лотомъ. Увидя 
однажды дымъ, выходивиий изъ трубы, опь тотчасъ жо приказалъ достать 
ему нфсколько аршинъ старой тафты, едфлаль изъ нея маленьюй шаръ н, 
къ большой радости своей, убфдилея, что шарь, нанполпенный дымомъ, 
взвилея къ потолку его комнаты. 

Достовзрень ли этоть факть, навфрное пользя сказать. Во веякомъ 
случаЪ, вполдиз вЪроятно, что ири его наклонности къ мечтательности и 
изобрытатольству (позднве онъ изобрълъ 
въ ПарижБ гидравличесюй баранъ или --—. а аи сое 
тараиъ), {озефь могъ заниматься азро- 7 
статическими опытами и вь Авиньонв 
въ часы досуга. Возможно также, что ему 
удалось наполнить тафтяной паръ дымомъ 
надь сожженной кучей бумаги и дать 
ему взлетфть подъ иотолокъ. Сохрани- 
лось его письмо, посланное имъ Въ ноя- 
брз 1782 г. брату, въ которомъ онъ го- 
воритъ: „Приготовь достаточное коли- 
чество гафты и бечевокъ, — ты увидишь 
изумительньйшую въ м!р8 вещь“. 

Вернувшись въ Аннонэ (маленьюйЙ 
городокъ у подошвы Юрекихъ Альт, непо- 
далеку оть опа), онъ сначала произ- 
велъ вмЪетВ съ братомъ опытъ у одного 
своего друга, добывь нужный имъ дым 
оть сжигашя мокрой соломы и шерсти. 
Они хотфли получить щелочной дымъ, 
которому они приписывали дфйств!е, ана- 
логичное дЪйствио электричества, елу- 
жившаго, по ихъ мифнию, причиной еко- 
пленя облаковь на высотахь ихъ род г | 
ныхь горъ. Въ первый разъ шартъ нс- ие. 17. Воздушиая барка Лана Терци. 
много приподнялся, но загорЪлея; при 
вторичномь опыт шаръ, имЪвиИЙ объемь въ 40 кубическихь футовъ и 
оклеенный поверхъ тафты бумагой, нзлетЬль съ такой силой, что удер- 
живавиИя его бечевки порвались и онъ поднялся на 300 метровъ высоты, а за- 
тЬмъ черезъ 10 минутъ опустился на одинъ изъ сосфднихъ холмовъ. 

Этотъ опыть не прошелъ незамфченнымъ. Братьевь пачали осаждать 
со вефхъ сторонъ настоящшями произвести публичный и оффищальный опытъ. 
И вотъ 5 ня 1188 г. при большомь стечеми народа и въ присутетни 
мфегныхь и торжественио приглашенныхь пр!1Бзжихъ властей соетоллея 
опыть ©ъ гранлюзнымъ шаромъ, почти правильно шаровидной формы, имфв- 
шимЪ, по дапнымъ Этьена, 100 футовь въ окружности, 86 футовь вышины 
и объемомь въ 22,000 кубическихъь футовъ. Отадфльныя полотнища этого 
шара были сшиты, большия части застегнуты на крупныя пуговицы, вну- 
тренность оклеена бумагой и скрфплена бечевками, а на нижнемь концу 
была сдфлана рфшетчатая рамка изъ нлезеныхь виноградныхъь лозъ; этой 
рамкой шар былъ поставлешь на нодмостки, подь которыми быль разве- 


р ВВЕДЕШЕ. 


день огонь. Шаръ нодинлея на выеоту 1,000 туазозъ (-= 1,950 метровъ 
или 2,800 аршинъ), продержалея въ воздухф 10 минуть и уналь въ педа- 
лекомъ разетоящи отъ города такъ тихо и плавно, что, несмотря на вЪеь 
машины въ 5 цеитнеровъ, ие порвалъ ни одной веревки. 

За частными свбдъшями объ этомъ собыми послфдоваль оффитщальный 
иротоколь, представленный въ академпо наукъ. Словно унавшая бомба, по- 
разила эта вфсть гордый и пылюй ИНарижь, — Париясь 1788 г. немало со- 
дуйствовавиий дфлу борьбы за позависимость Соединснныхь Шлатовъ; На- 
риягь, имфвиИй американекнмь посланником знаменитаго Веньямина Фран- 
клина, изобруугатели громоотвода; Парижъ, оплодотворенный тенемъ Руссо, 
Вольтера и эпииклонедистовь и претендовавиий па пуховное превосходотво 


Е 


Рис. 13. летательный аниарать слесаря Мервойва. 


надъ цълымь мромь и въ то же время сдва перебивавнийся при всей 0е- 
режаивоети Иеккера, экономически разоренный зловолучнымь государствен- 
вымЪъ ховяйничаньемь; Париять, чреватый политическими и сощальными 
собымями; Иарижь добрало Людовика ХУ! и емфлаго Соса, городь вые- 
шей образоватости и пролетариата, жадно набрасывающийся па всо новое и 
тотовый при первом же малфйшемь разочароваии облить Фдкой наем 
кой вее, иъ чему только-что горячо стремился; Нарижъ яркаго духовпаго 
раснвЪта, за которымь по пятамь шоль кровавый терроръ политической 
революши. 

Братья Монгольфье были, правда, зотчасъ же приглашены академ!ей 
для повторсшя вь Парияй па государственный счеть опыта съ шаромъ, по 
въ ожидаши ихь прибытя нетерифше все наростало и наростало.  Сэиъ- 
Фонъ, профоссоръ „Таги 408 Р]алцез“ открылъ подписку для изыскашя 
средетвь для сооружевя воздушнаго шара, образовалея комитетъ; братьямъ 
оберъ, считавшимея искусными механиками и извфотнымь по прежнимъ 
неоднократнымъ онытамь своимъ умфньемъ изготовлять нрорезицоенную шет- 
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ковую матер, была поручена поставка малоераловь, а общее научное ру- 
ководетво опытомъ было поручено талантливому профессору физики, Жаку- 
Александру \Шарлю, на интересныя лекщи и увлекательные опыты кото- 
раго стекалея въ Лувръ весь Парижь. 

Такт кать въ отчет объ опытахъ въ Аннопо ничего не было сказано 
о томъ, какого рода тазомь наполльли евой шаръь братья Моптольфье, а съ 
свойствами водорода Шарль’ быль знакомь, то онъ рфшиль именно водоро- 
домъ наполнить шаръ, изготовленный изъ пронитанной растворомъ каучука 
тафты, нифвпИй въ дамотр$ 12 футовь и 2? дюйма и заканчивавиийся вии- 
зу клашатомъ, замыкающимся краиомъ. Самый газь ощшь добываль въ не- 
большомъ двор мастерской братьевь Гоберъ изъ емЪеи желЪзныхъ опил- 
ковь, сбрной кислоты и воды въ бочкв, неиосредетвенно соединенной корот- 
кой трубой съ отверемшемъ клапана шара. 

Не безъ многихъ затрудиешй 23 августа было приступлено къ напол- 
нешю пара газомъ; 25-го опъ быль уже до половины нолоиь и рвался 
вверхъ, натя- 
тивая удержи- 
вающия его ве- 
ревхи,  такъ 
что  рынено 
было иоддер- 
живать ого въ 
этомъ соетоя- 
ши, — приба- 
влия понемно- 
гу газа, такт 
какь  публи- 
чНыЫЙ — ОНЫТЬ 
былъ назна- 
ченъ толь- 
1о Па 27-0, — 
на Марсо- 
ВОМЪ иолЪ. 
Наканун, въ 
ночь ца 27-е рие. 19. Французское кростьяне разрушають первый шарл:еръ, под- 
ОШ быль тор- нявштйся 27 авг, 1183 г, 
жественно ие- 
ревезень на поле на лошадяхъ, устамовлень и уже па мЪетЪ наполненъ 
окончательно газомъ. Чаеамь кь тремъ пополудни на иоле начали стекаться 
толны народа, и въ 5 часовь круглый шаръ былъ нущенъ по знаку Шарля 
въ присутстви трехеоттысячной толпы, что составляло половину населеня 
тогдашияго Парижа. 

Несмотря на сильный дождь, шаръ быстро взвнлея и исчезь на высоть 
488 туазовъ (956 метровъ) въ облакахь, потомь снова на мгновоше пока- 
зался на гораздо большей высотЪ. Будучи елиикомь илотно наполненъ га- 
зомъ, онъ лопнулъ въ верхней части и уналь па землю въ отлалоиной 
окрестноети Парижа, вь деревиЪ Гоноссъ, близъ Ле-Бурже. Крестьяне, испу- 
ганные этой „свалившейеся съ иеба темной луной“, прибьжали съ вилами и 
цфнами и растерзали шаръ, а остатки привязали къ хвосту лошади, чтобы 
безъ слЪда развфять это дьиволово чудишо. 

Этьенъ Мопгольфье, болБе бывалый и знавший Парижь още съ того 
времени, когда нзучаль тамъ архитектуру, прФхать въ столицу и издали 
наблюдаль за подъемомь шара на Мареовомь полЪ®. Цослв этого онъь тот- 
часъ пристуциль къ постройкЪ новой продолговатой яйпевидной машины 


24 ВВЕДЕШЕ. 


въ 78 футовь вышиной и 45 ф. шириной. которую, однако, разрушили буря и 
дождь, — а затЪмъ построиль еше одну, на этотъ разъь таровидную, 57 фу- 
товъ вышиной и 41 ф. даметромъ, которая благополучно поднялась 19 сен- 
тября 1783 г. во двора Версальекаго дворца въ’ присутетви всего двора и 
песмытной толпы. На дфии была укрБилена подъ шаромт, клЪтка, въ кото- 
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Рис. 20 Подъоемъ порваго моигольфьера 13 сен. 1788 г. въ Версали съ животными вт при 
вяз. корзнн\. 


рую посажены были бараиъ, иътухъ и утка, — имЪфвнИе, такимъ образомт, 
честь стать порвыми въ мфЪ воздухоплавателями. 

Черезъ 10 мниуть шаръ опустилея въ рошф. При осмотрф пЪтухь ока- 
зался съ раненымь крыломъ, и между учеными загорфлея жарюй споръ о 
томъ, кая атмосферныя влянщя могли быть причиной этого поранен. 
При всей тогдашней образованноети, по вопросу о природф верхнихъ слоевъ 
воздуха царили порядочно диковипныя представленя. Учепымъ было совер- 
шенно неясно дажб то, почему въ разгарь лта падаеть градъ. Ученый до- 
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миниканецъ Гальенъ, выступивпий въ 1757 г. въ Авиньонф съ сочиненемъ, 
въ которомъ развивалъ фантастичесий проскть воздушнаго корабля, ры 
жалея еще того убЪжденя, что существуеть особая градовая сфера, рЪзко 
раздфляющая два существенно различныхь воздушимыхъ слоя. Элоктричесяя 
свойства воздуха и тучъ, изелфдованпыя въ минувний промежутокъ времени 
Франклиномъ и другими, могли только ощо больше смутить представлене о 
таинственной, еще пеизелфдованной атмосферь. Больше всего опасались 
того, что живыя существа должны задохнуться даже на не очень значитель- 
ной высотф, подь облаками; что извфотный возлухъ на высокихъь горахъ 
безопасень для живыхъ су- 
ществъ, — это не казалось про- 
тиворзщемъ: тугь „излучене 
земли“ создавало будто бы 6о- 
яъе благопиятныя услоня для 
людей. 

Этимъ и объясняется курьез- 
ный споръ, закиц$виий вокругь 
рапенаго ифтуха, несмотря па 
то, что „монгольфьерь“ (назва- 
не, присвоенное шарамъ бр. 
Монгольфье, паполняемымъ гр$- 
тымъ воздухомъ, какъ „шар- 
ллеры“ — шарамъ Шарля, на- 
полняемымъ водородомъ) под- 
нялся па незначительную высоту, 
и что рана пбтуха объяснялась 
самымъ естественнымъ образомт 
"Ьмъ, что спутникъ ифтуха, ба- 
ралуь, помялъ ему крыло, насту- 
пивъ на него. Этимъ же вызвано 
было и странное новелфше ко- 
роля: когда Монгольфье воору- 
диль новую колоссальную ма- 
шину въ саду своего друга, 
бумажнаго фабриканта Ревей- 
льона въ 70 футовъ вышины и 
46. ф. ширивы, на галере ко1о- 5, а и аекы мочь оля 
рой должны были подняться на 21 ноября 1783 г. 
этот разъ люди, король ирика- 
залъ взять Для этого перваго опыта съ людьми двухъ тяжкихъ преступииковъ. 
Но, какь мы знаемъ, молодой смЪльчакь Пилатръ де Розье не захо- 
тЬль уступить имъь честь перваго подъома, и такь кабь ипродварительные 
опыты съ шаромъ прошли вь общемъ благополучно, и маоръь маркизт д’Ар- 
ландъ выразиль во время аущенщи у короля готовность также подняться, 
то Людовикь ХУ] вь кониф концовь согласился. 

Шаръ быль доставленъ въ Ла-Мюэтъ, небольшой дворець юпаго цофи- 
на въ западной части Парижа. Туть состоялся подъемь 21 ноября 1788 г., 
и первый полетъ людой окончился впознЪф счастливо: черезъь 3/4 часа шарф 
тихо и плавно спустился въ юго-восточной части Парижа, достигиувЪъ наи- 
высшей высоты около 8,000 футовъ и пролетЪвъ порялочное разетоян!е 
надь городомъ; рЪщетка для разведешя огня оставалась прикрфиленной 
цБиями внутри машины, и оба пассажира все время поддерживалию»ввазыь,. 
подкладлывая солому и шерсть. 

Но Шарль и братья Роберъ также не теряли даромъ Времи, 
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3скорЪ поел опыта на Марсовомъ полЪ они объявили иодъемтЪ двухъ лиць 
на шелковомь шарв и для покрыя раеходовь открыли подписку, давшую 
немедленно свыше 10,000 фраиковъ. 26-го ноября новая шаровидная маши- 
на, снабженная клапаномъ, 26 футовъ въ МаметрЪ, была готова, въ три дня 
была наполнена водородомъ въ главной иллев Тюильер!скато сада, и 1-го 
декабря 17588 г. Шарль и одинтъ изъ бральсвъ Роберъ, несмотря на н$кото- 
рыя препятствия 
и грозившее до 
поелвлняго = мо- 
мента запрещен{е 
короля, Вошли въ 
укрЪилениую на 
СЪтюВ гондолу и 
благополучно под- 
НЯЛИСЬ. Мон- 
гольфье присут- 
ствоваль при 
подъем$, сму да- 
же было оказано 
особое внимаше: 
ему предложили 
перер\зать ишу- 
рокъ маленькаго 
шара-пилота, вы- 
пушеннаго пред- 
варительно для 
опредфлешя  на- 
нправлешя вфтра. 
Этоть второй по- 
легь „А  РаПоп 
реги“, — или 
какъ мы теперь 
называмь,  „ево- 
бодный полетъ“, 
при чемь шарь 
очень р%®дко бы- 
ваеть „рег“, — 
длился два часа и 
5 минуть и неире- 
взошоль 1,500 фу- 
товъ высоты. Опу- 
стился шарЪ вт 
Рис. 22, Первый подъемь монгольфьера съ людьмн. 9 миляхъ отъ Па- 
рижа на сЪверо- 
восток, въ Нельекой долинЪ. Сюда же векорЪ прибыли герцогь Шартреюй 
съ Фитцомь Джемеомъ и лордомъ ‘`Фарреромъ, — единственные, просяфдив- 
ице за шаромь до самаго ого спуска, оставшиеся изъ толиы (больше 100 
челов къ) всадников, выфхавшихЪ виачалЪ изъ города верхомъ волдъ за 
шаромъ. 

Это была только временная остамовка, при чемъ пассажиры оставались 
на мфехахъ въ гондолф, — что оказалось возможиьмъ, конечно, только по- 
тому, что вБтерт, быль совебмь слабый. Шотомъ Роберт, какъ было между 
ними дорогой условлено, вышелъ, и Шарль приготовился спова полетЬть 
одинъ. Говорили, что Шарль необдуманно провель этотъь иолучасовый но- 
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легъ, который онъ, первый въ м!рЪ, осушоствиль въ одиночествТ, такъ какъ 
не ириняль будто бы въ разсчеть умепьшившагоея еъ выходом Робера вЪса. 
Это совершенно нев5рно. Шъ докладь объ этомъ подъем, прочитаиномъ 
имь вскор% передъь академей науку, Шарль говорить дословно сл лфдующое; 

„Гриднцать человЪкъ, ст 
такь, что перегибалиеь всей 
подняться. Я просил до- 
ставить миз земли для 
балласта, такъ какъ у 
меня оставалось всего 
3—4 фупта. Кто-го по- 
шелъ за заступомъ, но 
закь и не принесь. Я 
попроеиль принести ин 
камней, но на лугу ихъ 
пе оказалось. Я вид\ль, 
чтовремя проходить, солп- 
це садится. Я наскоро 
вычислиль высоту, До ко- 
торой могъь подняться при 
уменьинвшемея на. 190 
фуитовь вЪеф, сь которой 
мнБ приходилось считать- 
ся послВ выхода Робера, 
и еказалъ герцогу ПТартр- 
скому: „Ваша СвЪфтелость, 
я поднимаюсь“, а окру- 
жавшимь  креетьянамь: 
„Друзья мон, примите вс 
разомъ руки съ края гон- 
долы, кахь только я ио- 
дамъ зпакъ и пачну под- 
пиматься“. Я нохлональ 
въ ладоши, крестьяио от- 
ступили — и я взлет®ль, 
какъ нтица. Черезь 109 
минуть я быль на высо- 
т 1,500 туазовь (2,900 
метровъ), на землВ ни- 
чего уже пе различаль и 
ВИДлЬ одни велитжя очер- Рис. 23. Шарль и бр. Роберъ виервые наиолняютъ шаръ 
ташя природы. Но пе- водородомъ 46—29 ноября 1783 г, 
редь нодъемомъ я все же 
приняль мфры предосторожноеги на случай взрыва шара и приготовилея къ 
твмъ наблюдешямь, которыя я имфль въ виду“. 

СлЪдовательно, возможности подняться немедленно онъь быль лишен 
только потому, что пе могь получить такъ скоро, кахь иадо было, пеобхо- 
димый дополнительный баллаеть, и тотчаеь же обратился къ клапану, едва, 
замфгиль, что быстро расширяющиеся газъ, дымясь и свистя, вырывается 
изь отверемя рукава — „чтобы дать ему одновременио два выхода“. СмЪ- 
лость и точность въ проведеши опыта — положительно безупречныя, и 6 Зурно 
восторженная встрфча, устроеппая Шарлю парижанами при его возвращен, 
была имъ безусловно заслужена. 

Монгольфье или Шарль, „мт 9Пм6“ или „вай шИатта 6“, — воть 
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босвые кличи, раздфливи!е на два больлие лагеря вефхъ восторженных, 
поклонников Молодого, Но уже окончательно вавоеваннаго для человфчества 
воздухонлавашя. Одни сочиняли стихи въ родЪ: 

Оп сзрасе ша поцз зёрагай 4ез сецх, 

Маз огасе аи МопкоШег, дие 1е ебъ1е шёр!ге, 

№№и1]е 4е ТарИег а рег4а зов стрйге 

Е 1е 4Ые тот рейё з‘арргосНег 4ез Феих 1. 


друге въ то же время воспфвали противника: 


Угайпел$ спаси 8’отЬгаззе 

П’Бопогег Сваез сп сез Пеих; 
Запз поиз П а шагачб за раее 
Епге 1$ Вомшез сё 1е$ @еих 2. 


Изощрялись и наесмЪфшники въ остроуми падъ слабостями и малень- 
кими промахами противниковъ. Когда Жозефъ Могольфье взялея въ январЪ 


Рис. 24. Подъемъ Шарля и Робера изъ Тюильери 1 декабря 1783 г. 


1784 г. ва постройку въ Люн® гиганта-шара въ 126 футовъь вышиной и 
106 ф. мамстромь — колоссальнфйшаго изъ вефхь монгольфьеровъ, и этоть 
шаръ, велЪдетвю пеблагошлятиой погоды, нЪеколько разъ терифлъ повре- 
ждошя, а вслЪдетв1о обременешя семью спутпиками не очень блистательно 


осуществилъь нолетъ, — парижеюй „Чомгиа: Фил. обзегуженг" тотчас, же 
откликнулся на собые насмфшливыми стихами: 

Уоцз уепех 4е Гуоп, — рае поцз зап тузете: 

Те Ооре в5-1 рагЫ? [е 1296 е5-П сефат? 

— Те Гм уц. -- ОИе8-лопз$: аЙПай-И Ысп етап@ гало? 


ЗИ аЙай!.. ОВ, попыепг, Й аПай уепёге А цегге! 3 


Шарля упрекали больше веего въ томъ, что онъ больше не предири- 


т „Безконечное пространство отдВляло насъ отъ цеба, но гешй Монгольфье по- 
корилъь ‘орла Юпитера, и слабый смертный можеть приблизиться къ богамъ. 

* „Веь наперерывъ еиъшатъ почтить Шарля, но опъ и безь пасъ завоевалт 
себЪ мЪето между людьми и богами“. 

3 „Вы изь «Иона? Скажите безь утайки: правлу ли говорятъ, что шаръ поле- 
1ЪлЪ? — Да, я видфль его. -- И быстро мчится? — Еще бы! Во всю прыть!“ (Не- 
пероводимая игра словъ: успёге А {етге — во всю прыть — зиачить дословно: брю- 
хомъ по землЪ. 
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нялъ полета и ничфмь пе содфйствоваль дальнЪйниигь успфхамъ дфла огром- 
ной важности. Разсказывали, что Шарль, выходя изъ гондолы поел свосго 
снфшнаго соло-полета, поклялея „никогда больше ие подвергать себя опасно- 
стямъ такихь путешестви“. „Веуце Чез депх пюп4ез“ иронически замф- 
тилъ по отому поводу, что тутъ безусловно примфпима знаменитая острота 


°эна 


ка 


`№ АЧосо ‘ч101] чя чаэафаголнок чтизан 


1 1791 9 9зяпе чая 


великаго Кондэ: „Въ тотъ день его посфтило мужество“. При этомъ забы- 
ваютъ, однако, что Жозефь Монгольфье участвоваль лично въ одномь 
только лонскомъ полетф, не особенно блестящемъ, а Этьенъь Монгольфьс 
ни разу не довЪрился галереЪ какой-либо изъ своихъь машину. 
Обыкновенно Шарля упрокають еще въ томъ, что онъ пытался оспари- 
вать у Монгольфье славу ого изобрфтешя воздушим шара. Но вЪфдь онъ, 
въ сущности, имфль ираво на это. Вфль практически шаръ съ нагрытымь 
воздухомъ быль изобрфтенъ до Монгольфье Леонардо да Винчи и Гузмао, — 
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время только не блатотиятствовало плодотворному заверменю оныта, самого 
но себЪ удачнато. Въ утверждеши Шарля, что онъ еще до перваго иублич- 
паго опыта Монгольфье обстоятельно занималея зопросомъ о приувнеши 
легкаго водорода къ подъему шаровидныхь тфлъ, ныть ничего новфроятнаго, 
если принять во впимае, что этому искусиому физику понадобилось для 
осуществлешя своего сложнаго опыта съ водородомъ всего какихъ-нибудь 
десять недфль послЪ анпонойскаго опыта съ дымомъ и что посаЗ перваго 
подъема шара Монгольфье съ людьми — 21 ноября — прошло всего девять 
дней до 1 декабря, когда 
онъ предприняль лично 
полегь на совершенно за- 
кончениомъ собственному, 
аэростат, наполненномъ 
водородомъ. 

Монгольфье имВли еча- 
стье выстуцить съ евоимъ 
опытомъ въ таких бла- 
гопреныхъ услоняхъ 
времени и мБета, что долж- 
ны были обратить на себя 
всеобщее вниман!е. Но, 
усматривая причину подъ- 
сома своихъ машинъ въ эле- 
ктрической силЪ дыма, до- 
бываемаго. путемь ежига- 
шя соломы и шерсти, они 
дфлали грубую физическую 
ошибку, такь кавь ДЪИ- 
ствительпымь — агентом 
злеь являетея нагрЬтий 
и разрёженный возлухь, а 
солома и шерсть не при 
чемъ. ВромЪ того, воз- 
можноеть дальнЪйшаго 
развимя ихъ о огромпыхъ 
шаровъ,  изготовленныху, 
изь тафты и бумаги и 
легко воспламеняющихся, 
Е ь была явно невелика съ 

Рис. 26. „Управляемый шарт“ Блацивра самаго же начала. Не разъ 

| случалось, что монголь- 
фьеръ загоралея еще во время паполневя. Несовериениой конструкции 
аровь этого тица нельзя не ноставить въ счеть много несчастных 
случаевь: гибель Пилатра де Розьес, нерваго героя и мученика воздухо- 
илавашь, вмфеть съ сго помощиикомь Ромэномъ, 16 юня 1785 года 
вь Булони; француза Оливара, машина которато загорфлась на высот 
25 ноября 1802 г. близъ Орлеана; ньмпа Битторфа и итальяпекаго графа 
Замбеккари (въ 1812 г.), который совершилъ ифеколько безумно-отваж- 
пыхь полетовъ, пока однажды его моигольфьеръ заифиилея за деревья и 
загорфлея, & полуобгорфлый воздухоцлаватель свалился съ галереи и убился 
на смерть. Съ тфхь порь монгольфьеры почти вышли изъ уцотребленя 
{только Зженъ Годаръ выегроиль въ 1864 г. гигаптеюй монгольфьеръ), 
между’ тЪмь кабь тарлуеры одерживають все большя и больиИя побъды. 

РазумЪотся, и Шарля нельзя назвать изобрЬтателемь азростата. И даже 
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шаръ, наполняемый водородомъ, пельзя признать его одиполичиымъ ду- 
ховнымъ достояшемъ, такъ какъ Кавалло въ ЛондонЪ быль до пего очень 
близокъ къ изобрЪтеню его. По что онъ построилъ первый шарь сь водо- 
родомъ съ безупречнымъ. практическимь усибхомъ и снабдиль первый шаръ, 
подняви!Йся съ людьми, такими темальными приснособленями, кь кото- 
рымъ иотометву не понадобилось добавить ничего существеннато, — этой славы 
У ного отнять 
нельзя. Шарль 
изобрфль  ве- 
ревочную сть 
и подвъшел- 
ную кь пей 
гондолу ИЗЬ 
илетеныхь иво- 
выхъ прутьевь; 
онъ  изобрль 
клапанъ, в03- 
душный якорь 
и первый при- 
мВниль иосокъ 
ВЪ качеств\ Рие. 27. 14-й подъемт РВлаишара въ Лилл% 26 августа 1735 г. 
балласта и при- 

мЬниль баромотръ для измфрешя высоты. И все ото вь коротый шести- 
недфльный срокъ! Кели мы должны признать за братьями Монгольфье 
заслугу послфдияго толчка, даннаго ими тому процессу развит, который 
этаилея въ воздух“ въ двоякомь смыслЪ этого слова, — то отцомъ совре- 
меннаго свободнаго азростата надо признать, несомнфино, Шарля. 

Въ частпыхь бумагахъ, которыя 
имфль въ своемъ расноряжени Тис- 
сандье, Шарль самъ объясняетгъ, что 
замкиуться въ полномь уединеши его 
заставили завистливость и недобро- 
желательность, которыя обрушились 
на ного векорф послф его церваго по- 
лета, едва онъ пережилъ иервое упое- 
ше счастьемь и славой. „Что для 
меня всего выше и цфинфе въ м1- 
рв“, — говорить онъ въ своихь по{ез 
ш@тюо8 съ философской резиньящей 
челов?ка, удаливиатося оть мра въ 
свою драгоцънную лабораторно въ 
ЛуврЪ и только въ качеств наблюда- 
теля, слЗдящаго за дЪлами ого, — „это 
мирный покой, и я дорогою иной 
личнаго опыта, убЪдился, что чистое - Рис. 23. Первый удлиненный аэростать бр. 
и прочное счастье на землф. можпо Боборъ. 
найти только въ тиши и усдинеши“. 

На ряду съ тЬмъ, что капризный парижемй духъ парт@иаге приетрает1я, 
разгор$вшийся нфеколько лфлъ снустя до буйныхъ закханал, сумфль отра- 
вить этому гешальному человВку сь возвышенной душой веякую практиче- 
скую дфятельность, -- король Людовикь ХУГ съ полнымъ безириетраемемь 
осыпаль восвозможпыми почестями и депожпыми подарками вофхъ бозъ 
равличя, — и бр. Монгольфье, и Пилатра де Розье, и маркиза д’Арланлъ, 
и Шарля, и бр. Гоберъ. И какь бы ни враждовали изуйи, — на одвомъ 
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пункт вся Франщя. проявляла 
дружный энтуз1азмъ: въ радост- 
ной нацеждЪ получить могуще- 
ственное военное оруде для 
борьбы съ ненавистной Англей. 
Иногда начинаеть казаться, 
что всемрная исторя в$чно 
повторяется и будетъ повто- 
ряться. Невольно напраши- 
вается сопоставлее современ- 
ныхъ опасен1й англичанъ передъ 
возможностью чужого вторжен1я 
по воздуху съ тБыъ моментомъ, 
когда у колыбели нынфшняго 
воздухоплаваюмя общее ликую- 
щее настроеме во Франши ха- 
рактеризовалось четверостиния- 
ми въ родБ слБлующаго: 
[.ез апе1а1з, паМой 4гор Нёге, 
Г’агтовен$ Гетрте 4ез шегв: 
Гез Ёгапса1з, па оп 1езёге, 
З‘етрагепё Че сел 405 айг$! 1 
Надеждой и гордостью то- 
гдашнэй Франщи было господетво 
французовъ надъ воздухомъ, ко- 


Рис, 29. Портретъ г-жн Бланшаръ: торое могло бы положить конецъ 
англЙскому господству надъ 
моремъ, — и художественная фантазя выражала эту надежду въ обра- 


захь и хпартинахъ, которыхъ дЪйствительность еще не осуществила и въ 
наши дни. Такъ или иначе, всф стремлея и усимя были довольно откро- 
венно направлены именно къ этой цзли, — и парижское министерство щедро 
снабдило Пилатра де Розье деньгами‘ на осуществлен1е опыта перелета че- 
резъ каналъ изъ Булони. Велфдетые неблагопрятнаго вЪтра, подъемъ за- 
тянулея на цзлые м$сяцы, и когда, наконецъ, безумно-отважный Пилатръ 
дерзнуль подняться на своемъ полуразрушенномъ аппарат® (представляв- 
шемъ не особенно удачную комбинацию монгольфьера съ шарлеромъ), истре- 
панномъ непогодой и изъфденномъ крысами, и предпринялъ тотъ полетъ, 
за который ему и его спутнику суждено было заплатить жизнью, — оказа- 
лось, что его опередили. Этимъ счастливцемъ, болзе удачливымъ, чмъ 
Пилатръ, быль Франсуа Бланшаръ, — тотъ самый маленьюй механикъ 
Бланшаръ, который н%когда давалъь нарижанамъ неисчерпаемый матераль 
для ватиръ своими сооружешями невозможнаго параппота и весельнаго воз- 
душнаго корабля и который ‘тенцерь съ чутьемъ дфльца благоразумно обра- 
тился къ шарамъ новаго. образца. Въ сопровождени англо-америкапскаго 
доктора Джеффри, онъ поднялся 7 января 1785 г. изъ Дувра и благо- 
получно перелетьль черезъ каналъ въ два съ половиной часа. Этотъ. нер- 
вый перелеть черезъ водное пространство въ шарф вызвалъ единодушный 
восторгь и ликоване. Король почтилъь Бланшара зуденщей и назначилъ 
ему пенешо, тородъ. Кало избралъ его своимъ почетнымъ гражданиномът, 
пробрфлъ его анпаратъь и поставилъ его въ главной церкви въ качествь 
почетнаго памятника, мёетечко Гинъ воздвигло на томъ мФетЬ, гдЪ онъ 


1 „Гордые англичане присвоили себЪ владычество надъ’ водами, а „легке“ 
французы овладЪфли воздушными пространствами“. 
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пустился, колонну-памятникъ, а парижеке остряки, не упускающ!е случая 
чодшутить даже надъ безспорнымтъ УспВхомь, присвоили ему прозвище 
„Донъ-Кихота Ла-Маниескаго“. 

„Гажь какъь этоть механикъ уже неоднократно обфщалъ многое такое, 
чего исполнить ие сумфлъ, то проникнуться кь нему теперь особеннымъ 
товзремъ невозможно, но все же ему разрЗшили открыть подниску для 
бора средствъ, по 3 ливра“ — въ этихъ выраженяхь сообщила одна париж- 
зкая газета о намфрени Бланшара предпринять свой первый опыть сь ша- 
зомъ, наполненнымъ „водородомъ. Осуществилъь онъ свое намфрен!е, уста- 
човивъ просто такой шаръ надъ своей прежней летательной машиной, и. 
такимъ образомъь дфйствительно совершилъ полеть черезь каналъ. . Этотъ 
полеть слВлалъь его знаменитымъ, и въ слфдующе затВмъ годы онъ обильно 
использоваль свою знаменитость въ цфломъ рядЪ подъемовъ во Франщи, 
въ Голланди и въ Германи. 

Маленьюый, худеньюй человЪчекь, вЪсивиий самъ всего 110 фунтовъ, ко- 
чеваль такимъ образомъ изъ одного болфе или мене круинаго города въ 
тругой, перетаскивая съ мфета на мЪето свою тяжелую тельгу вЪеомь въ 
48 центнера, выфшавшую всЪ необходимые для подъема матералы. Въ 
1787 году онъ впервые посфтиль Германо, поднялся въ Лейпциг и въ 
половинф октября прибыль въ Нюрнбергъ. 

Городской совфтъ „вольнаго города Нюрнберга“ издалъь обетоятельное 
аспоряжене, коимъ регулировалось поведен!е добрыхъ нюрнибергцевь на 
этотъ торжественный случай: какъ слфдовало прибыть на м%фето подъема, 
на площадь за городскими оконами, на такъ называемую Еврейскую Горку, 
офшкомъ и въ экипажахъ; 
гдВ размфщалься прибыв- 
шимъ верхомъ; кая во- 
рота оставить открытыми 
и кашя запереть; въ 
какомъ порядЕкВ затфмъ 
расходиться и разъЁзжать- 
вя. Распоряжене ставило 
также на видь гражда- 
намъ, что они должны 
воздерживаться отъ небла- 
говоспитаннаго крика ипо- 
побныхъ непристойностей, 
не должны карабкаться на 
деревья и вообще портить 
ихь или поля на самой Ев- 
рейской ГоркЗ и вокругъ 
нея, — въ противномъ 
случаЪ всякое зам ченное 
въ такомъ проступк® лицо, 
безъ различ1я, будетъ под- 
вергнуто аресту и чув- 
ствительному штрафу. На 
всяюЙ случай распоряже- 
н1е предписывало озабо- 
титься прибытемъ на м$- 
сто подъема хирурга съ 
помощниками и перевя- 
зочными средствами, „да- Е | 
бы за отдаленностью го- Рис. 30. аа смерть г-жи Бане 6 Толя 1819 г. 


Воздухоплаване. 5 
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„рода никто не быль оставлень безъ помощи“. Въ заключен!е бумага опо- 
въщала, что, „во избЪжане лишняго пребывая гражданъ подъ открытымъ 
небомъ“, за два часа до подъема будетъ произведено 3 выстрёла изъ мор- 
тиры, за часъ до него — 2 выстр$ла, за полчаса —1 и въ самый моменть 
подъема — 4 выстр$ла. Сообразно этому, гражданамъ, „вофмъ и каждому, 
объявлялось предостережене и напоминан!е поступать по сему и остерегаться 
вреда, ущерба и наказан!я“. 

Бланшаръ спустился посль непродолжительнаго полета. Когда онъ воз- 
врашался съ м$Ъета спуска въ экипажф, „восторженный, ликуюцИй народъ“ 
выпрягь лошадей изъ экипажа и провезъ его черезъ весь городъ къ гости- 


Рис. 31. Подъемъ на шарф, во время народнаго праздневства при въЪзд$ въ Парижь Лю- 
довика ХУШ, 4 мая 1814 г. 


ниц „Краснаго Коня“, въ которой онъ остановился. При биткомъ наби- 
томъ зрительномъ залЪ вечеромъ даны были въ театр$ въ честь его двь 
комеди и балеть „Праздникь вЪтра“, послЪ чего вернулись снова въ го- 
стиницу, гдЪ быль устроенъ банкеть и маскарадъ, окончивиийся утромъ 
13 ноября. Въ этоть день Бланшаръ использовалъ остававиИйся еще въ 
шарЪ газъ для спуска маленькаго шара, при чемь мЪота для зрителей на 
площади оплачивались безь различ1я 36 крейцерами съ человЪка. Какъ 
уп\ряетъ Гоганъ Мейеръ, хроникеръ, писатель и граверъ изъ Регенобурга, — 
собака супруги полковника фонъ-Редвитць, поднятая на этотъ разъ на шар\, 
спустилась также благополучно. 

Такъ дЪйствовалъ этоть „гражданинъ Калэ и другихь городовъ по из- 
браню, пенбонеръ его христаниЪйшаго величества и многихъ ажадеми 
корреспондентъ“, распространяя, какъ никто иной въ его время, шировй 
интересъ къ новому искусству. Бланшаръ началъ собой огромный рядъ 
профеесональныхь воздухоплавателей, а его жена — рядъ профессональ- 
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ныхь воздухоплавательницъ. Воть какъ разсказана истор!я трагической 
смерти г-жи Бланшаръ въ сочинени Сирко и Пайлье — „Е1\оте без ра- 
101$ её 4ез азсепз!юи$ с6@Ъгез“. 
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Рис. 32, Марга, „королевск:й аэронавтъ“ верхомъ на своемъ олен% „Коко“, 


„6-го 1юля (1819 года) назначено было большое гулянье въ садахъ 
Тиволи на улиц8 Сенъ-Лазаръ; программа праздника должна была закон- 
Читься подъемомъ на воздушномъ шар, который и должна была совершить 
г-жа Бланшаръ. Въ три четверти 9-го часа вечера воздухоплавательница 
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вошла въ свою корзину, потомъ шаръ началь подниматьея медленно и вели- 
чаво, а на земл гремВли рукоплескан1я толпы. 

„Черезъ нФсколько секундъ мадамъ Бланшаръ зажгла фейерверкъ, кото- 
рый захватила съ собой, подвфеивь его надъ корзиной, и яркая борозда 


Рис. 33. Подъемъ шара и спускъ фейерверка во время народпаго празднества на Марсо- 
вомь полфБ 15 августа 1852 г. 


освфтила путь, по которому несся аэростатъ: ракета разсыпалась на землю 
цфлымъ дождемь золотистыхъ, серебристыхъ, красныхъ, зелевыхъ и голу- 
быхъ искръ. Это зрфлище длилось пять минутъ, затЪмъ все снова погру- 
зилось во мракъ; празд- 
НИКЪ КОНчЧилСЯ. 

„Уже начинали за- 
тихать послфдые ап- 
плодисменты и крики 
„браво“, какъ варугь 
зрители были пораже- 
ны неожиданнымъ свф- 
томъ.Черезъ нЪеколько 
секундъ — показалось 
пламя въ самой кор- 
зинЪ, и зрители могли 
разглядёть — воздухо- 
плавательницу,  ста- 
равшуюся потушить 

—— огонь. Огромный снопъ 

Рис. 31. Народное гулян!е на Марсовомь поль въ Париж» 18 1юля 1790 г. огня взвивалея кверху, 

охватывая  аэростатъ. 

При свфтЪ пламени было видно, что шаръ медленно опускается; раз- 
вязка драмы была близка. 

„Наконець, громада шара исчезла, скрывшись за домами. Кое-кто изъ 
зрителей бросился на улицу Провансъ. Едва они усифли поравняться съ 
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домомъ № 16, какъ увидли, что шаръ, изъ котораго вышелъ весь газъ, 
опустился, волоча за собой корзину по крышВ дома. 

„Къ несчастью, онъ запфпился за желёзный крюкъ и застрялъ. Толчокъ 
быль такъ силенъ, что воздухоплавательница вывалилась изъ корзины и, 
ушавъ головой внизъ на мостовую улицы, разбилась на смерть“. 

Посль супруговь Бланшарь перестали быть р$дкостью подъемы, на- 
примфръ, верхомъ на конф на шар безъ корзины, спуски на параппотахъ 
и подобные акробатичесые фокусы. Съ течешемъ времени ни одно при- 
дворное празднество, ни одинъ конгресеъ, ни одна ярмарка не обходились 
безъ этого неизбЪжнаго источника развлечешя „почтенизйшей публики изъ 
торода и окрестностей“, — и професеюналь въ корзин сталъ неизбЪжной 
принадлежностью всякаго общественнаго удовольствия. 


Рис. 35. Подъемь шара бр. Роберъ въ Сеинъ-Клу 15 ‘юля 1754 г. 


Но въ то время какъ молодое искусство воздухоплаваюмя превраща- 
лось, съ одной стороны, въ професеюнальное фокусничеетво, — съ другой 
стороны, было съ самаго же начала онфнено все его серьезное значене. 
Французеый ученый Гей Люссакъ посвятилъ себя научному изслдова- 
вю атмосферы, французы Кутэлль и Коинтэ — вопросу примфнешя 
привязного шара для военныхъь пфлей и въ первый же или во второй годъ 
начали задумываться и работать надь тфыуь, чтобы аэроетатами можно было 
управлять, побфдивъ ихъ зависимость отъ направленя вфтра. 

Шировшя надежды, зарождавиияся въ умахъ у колыбели новорожденнахго 
искусства, начали осуществляться только много лётъ спустя. Но среди мно- 
жества фантастическихъь проектовъ и курьезныхь попытокъ создать съ по- 
мощью веселъ и парусовь воздушный корабль по образцу морскихъ кора- 
блей нельзя не отмЪфтить того, что основныя идеи управляемости, кото- 
рыми руководятся еше и въ настоящее время, были поняты и высказаны 
очень скоро послЪ появлен!я монгольфьеровъ и шарлеровъ. 

Академикь Бриссонъ прочелъ 27 января 1784 г. передъь „беземерт- 
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ными“ докладъ о возможности управлять азростатами, явившись сторонни- 
комъ продолговатой цилиндрической формы шара съ коническими концами 
и высказавшись за необходимость двигательной силы для преодольня силы 
вЪтра. „Но гдЪ найти эту двигательную силу? ДЛолженъ сознаться, что я 
начинаю отчаиваться“ — заявиль Бриссонъ. Онъ предлагалъ использовать 
для относительнаго управлен!я шаромъ различныя воздушныя теченя на 
разной высотф, примфняя при этомъ, во избЪжане потери газа, балонетъ 
Менье. Это предложене свидЪтельствуетъ о томъ, что по существу онъ 
держался взглядовь Монгольфье. По крайней мёрё Жозефь Монгольфье из- 
лагалъ такимъ образомъ результать своихъ размышлен!й по этому поводу 
въ письмВ къ брату Этьену: „Единственную возможность достигнуть упра- 
влешя шаромъ я вижу только въ изученш различныхь воздушныхь тече- 
н|й; они р$дко бываютъ одинаковы на разной высот%, и ихь нужно знать“. 


Рис. 36. Проектъь управляемаго-аэростата генерала Менье. 1781 г. 


Вее это не рёшало вопросъ по существу. Гораздо важнзе эта подробность — 
баллонеть Менье, изобрЪтеше котораго относится, сл$довательно, къ первому 
ме году нарожденя воздухоплаваня. 

Лейтенанть парижекаго инженернаго корпуса Менье былъ въ 1783 г. 
вЪ числ ученыхъ наблюдателей, которые должны были представить акаде- 
ми докладъ о полет перваго шарлера. Его докладъ обратиль на себя 
исключительное вниман!е своей обстоятельностью и пламеннымьъ увлече- 
емъ, съ которымъ этоть талантливый ученый въ офицерскомъ мундирф, 
очевидно, отнесся къ новому дёлу. Въ какой мфрЪ Бриссонь въ своемъ 
доклад академи излагалъ собственныя идеи, мы не можемъ установить, но 
упоминан!е его о Менье, какъ изобрЪтателВ баллонета, заставляетъ предпо- 
ложить, что они были отлично знакомы другъ съ другомъ. И когда мы ви- 
димъ зат мъ, что Менье продолжаетъ работать надъ продолговатымъ аэроста- 
томъ; что братья Роберъ, несомнфнно по его настоящямъ и пользуясь по- 
мощью академ, сооружають первый такой продолговатый аэростатъ и 15 
тюля и 19 сентября предпринимаютъ подъемъ на немъ; что затВмъ 13 ноя- 
бря того же года въ академш наукъ прочитывается реферать Менье о 
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результатахь трудовъ по усовершенствованю аэростатическихь машинъ, — 
то для насъ не остается сомнфнЙ въ томъ, что и Бриссонъ, и братья Роберъ 
работали не надъ самостоятельными идеями, а истиннымъ изобрЪтателемъ бал- 
понета и продолговатой формы аэростата быль инженерный офицеръ Менье — 
также какъ идея снабжешя аппарата двигателемъ принадлежить ему пер- 
вому. 

Правда, братья Роберъ работали еще съ веслами, но самъ Менье со- 
здалъ позже проектъ гранд1юзнаго управляемаго продолговатаго аэростата прин- 
циоъ котораго подробно обосновалъ въ нфеколькихъ работахъ; двигателемъ 
должны были служить, по его мысли, три двулопастныхь винта, помфшав- 
ппеся между гондолой и аэростатомъ и приводимые въ движене двумя десят- 
ками и боле людей. Принцить винта не предетавляетъ оригинальной идеи 
Менье; мы 
видфли, что | аа 
онъ быль на- 
мфченъ еще 
Леонардо да- 
Винчи ибылъ | 

осущеет- | 
влень париж- 
скими меха- 

никами 
Бьенвенюи 
Лонуа ВЪ 
маленькомъ 
аппарат, въ | 
воторомъ еъ | 
помощью на- | 
тянутаго лу- | 
ка были при 
крфплены на 

концахъ 
стержня двъ 
пары крыль- 


| | 


Рис. 3. Первый дЪйствительно управляемый аэростать Жиффара съ 


евъ, вращаю- маленькой паровой машиной. 1852 г. 
шихся въ про- ` 
тивоположныя стороны, — такъ что вся игрушка могла высоко взлетать на 


воздухъ. 28 апрфля 1784 г. изобрфтатели представили свой аппаратъ ака- 
демш, п въ ЧислЪ членовъ комисои, уполномоченной представить научную 
оцфнку этого перваго винтового аппарата, былъ и самъ Менье. Отсюда 
была имъ заимствована идея для его проекта гигантскаго аэростата. 

Ло сихъ поръ намъ извфстно очень мало достовфрныхъ подробностей 
объ этомъ проект®. Собственноручныя рукописи Менье погибли во время 
суматицы револющи, а коши съ нихъ, хотя и сохранились, считаются еще 
и до сихь поръ французскимъ правительствомъ тайными документами. Все 
ке извЪетно, что эти документы содержать, помимо упомянутыхъ мемуаровъ 
оть 13 ноября 1784 г три епещальныхъ труда, относящихся кь этому 
грандозному проекту, который такъ и не могъ быть осуществленъ велЪд- 
стве непомфрныхъ затратъ, необходимыхь для этого. Бумаги эти предста- 
вляютъ: 1) изелЪдован!е о вфсВ различныхь частей аэростата, способнаго 
нести 30 человЪкъ въ течене 60 дней, 2) смЪфту расходовь и 3) научныя 
доказательства правильности проекта. Помимо этого, существуетъь еще ат- 
Ласъ изъ 16 чертежей и 8 таблицщь вычислемй. Затфмъ существують еще 
тра работы аналогичнаго характера, посвященныя меньшему шару, разечи- 
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танному только на вфоъ 6 человфкъ, но также оставшемуся неосуществлен- 
нымъ. Изъ всёхь этихъ бумагь сталъ извфетенъ только фотографический 
снимокъ съ одного чертежа изъ атласа, изображаюлий общий видъ гигант- 
скаго аэростата Менье. 

Въ 1888 году былъ открыть въ Турф ‚памятникъ Менье, павшему въ 
1798 г., уже будучи генераломъ, оть прусской пули при осадф Майнца. Въ 
офищальной р%чи, произнесенной при открытши памятника презилентомъ 
академи наукъ, Жансеномъ, было упомянуто, что Менье не имфлъ въ виду 
примфнить въ своемъ гигантскомь шарф баллонетъь вродф того, какой при- 
мфняли бр. Роберъ, а намфревался только устроить вокругъ продолговатато 
шара, наполненнаго газомъ, вторую параллельную оболочку, которая должна 

была наду- 
НО - ь ЕЯ —- | | ваться съ 
| 


помощью 


‚  раздуваль- 
. ' наго м$ха. 

Такимъ 
| образомъ, 
| Тамъ, г 
въ балло- 
| нетахъ на- 
И |  ходитея 
и газъ, у 

| Менье его 

/ долженъ 
, быль за- 

МВнять 
' ВОЗДУХЪВЪ 
промежут- 
кЪ между 

обфими 
|  оболочка- 
' ми. Было 
| бы чрез- 
| 


вычайно 
| . | р | интересно 

Рис. 38. Управляемый аэростатъ Дюпюи де-Лома. 1872 г. узнать отъ 

самого 

Менье, какихъ именно преимуществъь ожидаль онъ отъ этого, такъ сказать, 
обратнаго баллонету механизма. Но тайные документы молчатъ, и говоритъ 
одинъ только чертежъ, — а онъ только съ несомнЪиноестью свидфтель- 
отвуеть о томъ, что еще на самомъ порог современнаго воздухоплаваня 
гешальнымь французскимъ офицеромъ быль изобрЪтенъ въ принцип упра- 
вляемый эластичный воздушный корабль, продолговатой формы, съ длинной 
подвфшенной къ нему гондолой, съ вентиляторами (м$хами), рулемъ и вин- 
товымъ механизмомъ. 

Какъ гемальный Шарль намВтиль для челов$ чества нынфшн!Й свобод- 
ный шаръ во вефхъ его существенныхъ подробностяхъ, такь гешальный 
Менье, во время погребевя ‘котораго прусеюмй король приказалъ открыть 
салютащонную пушечную пальбу на майнцекихъ окопахъ, завё щалъ потом- 
отву по вопросу современнаго управляемаго аэростата, въ сущности, одну 
только бриссонскую задачу: откуда добыть надлежащую двигательную силу 
для дъйствя винтовь? | 

Это вопросъ, касающийся не столько воздухоплавателей, сколько инже- 
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неровъ-механиковъ. И дЬйствительно, одинъ инженеръ-механиЕъ, париж- 
сый ‘уроженець Анри Жиффарт, сдБлаль въ 1852 году первую улач- 
ную попытку ршешя трудной проблемы управляемости, надъ которой ра- 
ботало такъ много умовъ. Этотъ скромный служацпйй при желЪзнодорож- 
ныхъ мастерскихъ первагс французекаго Сенъ-Жерменскаго пути вобполь- 
зовался при этомъ удачнымъ опытомъ, произведенным въ 1850 г. Жюлье- 
номъ на парижскомъ ипподромв съ длинной моделью аэростата, винты 
котораго были расположены на передней части рыбообразнаго корцуса и при- 
водились въ быстрое вращеше посредствомъ часового механизма. \иф- 
фаръ, присутствовавиий при этомъ спытф. замВниль этотъь непригодный для 
опытовъ въ крупномъ масштабъ пружинный часовой. механизмъ маленькой, 


рис. 39. Дирижаоль братьевъ Тиссандье съ электромоторомъ. 1883 г. 


построенной имь самимъ паровой машиной въ три лошадиныхъ силы и вз- 
вомъ всего въ 45 килограммовъ. 
24 сентября 1852 г. совершиль Жиффаръ свой первый подъемъ съ ин- 
подрома на веретенообразномь аппарат длиною въ 44 метра и СЪ наи- 
большимъ л1аметромъ въ 12 метровъ, сЪть котораго заканчивалась длинной 
`штангою, поддерживавшей гондолу съ паровой машиной и трехлопаствымъ 
винтомъ. Полеть удался, и аппаратъ обнаружилъ скорость, равную 2—3 
метрамъ въ секунду. Деньги для постройки аппарата Жиффаръ досталъь 
`ваимообразно у двухъ друзей своихъ. Велфдь зат6мъ онъ занялея построй- 
кой маленькихь быетрыхъ паровыхъ машинъ, изобрёлъ инжекторъ, назван- 
ный по его имени, строилъ гигантеме привязные шары и составилъ себъ 
состоян1е въ ифеколько миллюновъ. Но его проектъ постройки гиганта- 
`управляемаго объемомь въ 50,000 кубическихъ метровъ и скоростью 20 ме- 
_тровъ въ секунду, который долженъ быль обойтись въ милл1онъ франковт, 
о все же остался неосуществленнымъ, — и этоть „Фультонъ воздухоплавания“, 
_ вавъ прозвали Жиффара, кончилъ самоуб1Йствомъ, отравившись, когда ослЪпъ, 
_ хлороформомъ. 
Управляемый зэростатъ инженера-кораблестроителя СтаниславаДюнюи 
де-Лома, члена парижской коммуны 1870 г. осуществившаго свой про- 
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ектъ, одобренный академ1ей наукъ, только въ 1872 г., былъ по сравнению 
съ аппаратомъ Жиффара скор$е шагомъ назадъ, ч8мъ шагомъ внередъ. Его 
лвухлопастный винтъ 9 метровъ длиной приводился во вращательное дви- 
жене вместо механизма, приспособленнаго у Жиффара, ручной силой один- 
надцати человфкъ и, дфлая 21 обороть въ минуту, могъ сообщить судну 
при его подъем 2 февраля 1872 г. скорость всего въ 2,8 метра. Но все же 
способъ подвзшиваюя гондолы въ одной точкф скрещевя сти и на нфсколь: 
кихъ прямо свисающихъ веревкахъ былъ задуманъ оригинально и обезпечи- 
валъ, повидимому, большую устойчивость шару. 

Н»Ъкоторымъ прогреесомъ явился шаръ братьевь Альберта и Гас- 
тона Тиссандье, ‘которые воспользовались для винтового механизма 
электромоторомъ Сименса въ 11/2 лошадиныхъ силы и въ 45 килограммовъ 
вфсомъ. Въ октябрЪ 1883 г. они предприняли изъ своей мастерской въ 
ОтейлБ свой первый подъемъ, а 26 ноября того же года второй, при чемъ 
винть съ 200 оборотовъ въ минуту работаль, сообщая веретенообразному 
управляемому аэростату скорость, равную 5 метрамъ въ секунду. Имъ уда- 
лось нфеколько разъ благополучно преодолЗваль силу небольшого вЪтра, но 
опуститься на мФеть подъема удалось, какъ ув$ряютъ, только годъ спустя 
двумъ капитанамь — Ренару и Кребсу — на ихъ управляемомъ апна- 
ратф „Га Егапее“, поселЪ почти получасового полета. 

Корпусь этого аппарата, снабженный баллонетомъ, походиль на длин- 
ный, спереди утолщенный рыбообразный аппарать Жюльена. Онъ имЪлЪ въ 
длину 50,42 метра при наибольшемъ даметр$ въ 8,4 метра. Его свободно 
подвфшенная гондола имфла 38 метра длины и 14 метра ширины, при чемъ 
двухлопастный винтъ, въ противоположность всфмъ прежнимъ системамъ, 
помфщалея на переднемъ ея концф. Въ движен!е онъ приводился, какъ и 
аппаратъ бр. Тиссандье, электромоторомъ, только гораздо большей силы — 
вЪ 8,5 лошадиныхъ силъ. Больше года длилась его ‘постройка въ Шале- 
Медон®, и еще и потомъ изобр$татели выжидали больше трехъ м$еяцевъ 
пока ршились на первый полетъ при безвфтренной погодф 9 августа 1884 г., 
въ 4 часа пополудни. Винтъ былъ приведенъ въ дфйств!е только по доети- 
жеши извЪотной высоты, управляемый повиновался рулю, но уже вблизи Вил- 
лакубле былъ сдфланъ широюй поворотъ; черезъ 23 минуты аппаратъ вер- 
нулся на м$фето подъема и плавно опустился съ помощью клапана. 

Дальнфйе полеты „Га Егатсе“, постройка котораго обошлась въ 
200,000 франковъ (военное министерство отказалось возмфстить эту сумму, 
но потомъ она была получена съ помощью Гамбетты), не всЪ ув$нчивались 
полнымъ успБхомъ. Но все же изъ всего числа семи полетовъ, пять разъ 
аппарату удавалось возвращаться къ мфсту отправлешя и при этомъ доети- 
гать скорости, все увеличивавшейся, — благодаря усовершенствован!ямьъ въ 
мотор$ — съ 4,3 метр. до 6,3 и 6,5. При двухъ послфднихъ подъемахъ — 
21 и 23 сентября 1885 г. — удалось перелетфть большую часть юго-вос- 
точной части Парижа. 

Этими опытами была доказана практическая осуществимость прим$не- 
вя управляемаго шара, и дальнфйшее усовершенствоване его становилось 
` просто вопросомъ дальнфйшихъ улучшенй въ примбнеши двигательной 
силы. Прежде чфмъ была достигнута скорость, по крайней мфрЪ, въ 14— 
15 метровъ въ секунду, управляемые аэростаты могли р$шатьея сняться съ 
мфета только при тихой погодЪ. Газомоторъ, примфненный нёмецкимъ ин- 
женеромъ Генлейномъ, на опыты котораго было, къ сожалЪн!ю, обра- 
щено недостаточно внимая, не былъ еще тфмъ искомымъ усовершенство- 
ванемъ двигательной силы, какимъ явился бензиномоторъ, который при- 
мЪнилъ впервые н$фмецъ, строитель погибшаго отъ неосторожности воздуш- 
наго корабля, докторъ Вельфертъ. ПослЬ нфеколькихъ предваритель- 
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ныхъ опытовъ, онъ совершилъ свой первый удачный полетъ въ Берлинф во 
время промышленной выставки въ 1896 г. при чемъ вернулся къ мфету 
подъема. Но при второмъ подъем 12 1юня 1897 г. сильно выдфлявийся 
велфдетв!е быстраго подъема газь воспламенился отъ мотора, находившагося 
слишкомъ близко отъ оболочки и незаяцищеннаго никакими предохранитель- 
ными приспособлешями, и шаръ погибъ отъ взрыва на высот н®сколькихъ 
соть метровъ. Д-ръ Вельфертъ и его механикъ Кнабе убились на смерть. 

Но несмотря на этотъ трагичесвй случай, бензиномоторъ оказалея изу- 
мительнйшимъ изобрётешемъ, сообщившимъ въ нфеколько лётъ совершенно 
новую физюномю мовымъ способамъ сообщеня. Онъ вызваль къ жизни 
автомобиль, моторную лодку, велосипедъ-мотоциклеть и помогъ стать окон- 
чательно на ноги не только аэростатикЪ, но и аэродинамик®. 

ВсБ усиля воздухоплавательной техники, сдфланныя съ конца ХТХ ото- 
льт1я, начиная Мервейномъ и Тегеномъ, надъ летательными аппа- 


Рис. 40. Летательная машина Генсона. 


ратами, не дали никакихъ замфтныхъ практическихъ результатовъ; все это 
были, въ лучшемъ случаЪ, изяшныя игрушки. Модели взлетали, маши- 
ны отказывались дЪйствовать или же попрыгивали н$Фкоторое время, какъ, 
напр., летательныя машины съ одной плоскостью англичанина Генсона 
(1843 г.) и француза Адэра (1899 г.). Аппаратъ съ двумя плоскостями, 
мимоходомъ прим$ненный н-мцемь Лил1енталемь при его безмоторныхь 
полетахъ, быль признанъ американцемъ Шанютомъ самымъ пригоднымъ 
аппаратомъ типа, основаннаго на принцип тяжелфе воздуха, и быль завЪ- 
щанъ имъ своимъ ученикамъ, Вильбуру и Орвилю Райтъ. Но зна- 
чительнаго успЪха они не могли бы добитьея ни еъ помощью легкихъ па- 
ровыхъ машинъь Генсона или Хирама Максима, ни съ помощью жид- 
кой углекислоты, которую имфли въ виду Лил1енталь, Пильчеръ и 
Гофманъ. Только примфнивъ легый бензиномоторъ, служивний имъ на 
ихъ велосипедной фабрик при фабрикащи мотоциклетовъ, они могли 
стать тёми „летающими братьями“, которые почти затмили своихъ фран- 
пузскихъ собратьевъ-соперниковъ, — всфхь Дюмоновъ, Фармановъ, 
Делагранжей. 

Посл предтечи Вельферта вс послфдующие строители моторныхъ 
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летательныхъ апнаратовъ пользовались бензиновыми двигателями, какь дви- 
жущей силой, и въ концз концовъ это настолько перестало быть сложнымъ 
вопросомъ, что всф заботы и вся сила изобрЗтательскаго таланта сосредото- 
чивалиеь не столько на достижен!и наилучшаго двигателя, сколько на по- 
искахъ наилучшаго типа самого аппарата въ его цБломъ. Лля аваторовъ 
вопроеъ евелся къ сравнительнымъ преимуществамъ моноплана и биплана, 
для воздухоплавателей-строителей — къ сравнительнымъ преимуществамъ 
мягкой, полужесткой или жесткой системы, представителями которыхъ яв- 
ляются Парсеваль. Жюлл1о (братья Лебоди) и Цеппелинъ. 

Борьба ведется за форму, а не за сущность. По существу наше время 
исполнило все то, чего ибвали и о чемъ мечтали всф прежня эпохи. Сво- 
бодный аэростатъ достигь по конструкщи и по снаряжению такого совер- 
шенства, которое едва ли можетъ быть превзойдено. ие достигъ ско- 
рости до 15 метговъ въ секунду, и длительность полета справАчется съ 38-ю 
часами непрерывнаго движен!я. Летательная машина обнаруживаетъь при 
полетЪ не свыше ' двухьъ часовъ, — правда, подъ мастерской рукой Виль- 
бура Райта, — ташя чудеса, которыя еще два года тому назадъ каза- 
лись немыслимыми. Атмосфера изслВлована до слоевъ на высотЪ 20 кило- 
метровъ, и изолфдован!е энергично устремилось на вывфдыван!е тайнъ обра- 
зования вЪтровъ и погоды. 

Завоеване воздуха перестало быть фразой въ первое десятилВт1е ХХ 
стольтя. По меньшей м5р$ мы въ правЪ сказать, что оно рёшительно и без- 
поворотно началось, и мы стоимъ на порогЪ такого расширевя области 
могущества человЪка, которое будетъ имфть послфдетыемъ переопфнку мно- 
тгихъ старыхъ пфнностей и открыт!е многихъ новыхъ горизонтовъ. 


+ 


1 Въ нослЪднее же время Фарману удалось продержалься въ воздухЪ 4 часа 
20 минуты. 


Часть 1. | 


Аэростат. 


Глава первая. 


Свободный аэростатъ. 


 ратый историчесюй обзоръ, помфщенный нами въ предыдущей 
главЪ, съ ясностью показалъ намъ, какъ дорого стоилъ каждый 
‚. шагъ впередъ человфчеству въ его великомъ стремленйи къ завое- 
` ваншю воздуха. Мы видфли эту безпрерывную цВпь самопожерт- 
вовашя, несчастныхь опытовъ, беззавзтной энерми, идей, пра- 
вильно залуманныхъ и все же большею частью не достигавшихъ 
пли, благодаря недостаточному количеству знан, опыта, 
чисто технической возможности и умфнья. И поэтому мы теперь, гордые 
своей побфдой, должны помнить, что огромная часть ея принадлежить не 
намъ, а прежде всего безконечному числу часто безымянныхь борцовъ за 
идею, съ огромными усишями и великимь самопожертвованемъ прино- 
сившихъ камень за камнемъ для сооруженя великаго здашя... 

И въ этомъ случаЪ, какъ всегда, современное поколфн!е, взобравшись 
на плечи своихь предковъ, въ состоян!и глядфть дальше, въ состоян!и охва- 
тить больший горизонтъ. 

Если теперь намь часто удается весьма легко сдфлать многое такое, 
чего не могли достигнуть наши предки при затрат огромнаго труда, то 
это только благодаря общему развито науки и техники, достигнутому на- 
шимь покол5Шемъ. 

Безъ труда мы строимъ теперь свободные аэростаты, такъ какъ посте- 
пенное развит!е и накоплеше знашя въ области законовъ, которымъ подчи- 
наяются газы, въ соелинеши съ огромнымъ развиемъ индустрии, дающей 
намъ возможность создавать такля оболочки, о которыхъ въ кониЪ восемнал-. 
цатаго вЪка не могли мечтать, — позволяютъ намъ легко создавать эти ги- 
тантеже воздушные шары. 

Но мы должны помнить, что самая идея заключить въ тонкую обо- 
лочку газъ, значительно болфе легый, чмь окружаюцщйй атмосферный воз- 
духъ, и такимъ образомъ, посредетвомъ этого шара, подняться высоко надъ 
землею, — эта идея сама по себЪ, какъ мы вридЪли, жила въ умахъ людей 
еще задолго до братьевъ Монгольфье и — что всего боле удивительно — 
свободный аэростатъ въ своей конструкши очень мало даже измфнилея съ 
тфхь самыхъ поръ, когда онъ впервые гордо вознесся надъ Парижемъ. 

ЗмЪйковые аэростаты, сигарообразные аэростаты съ двигателями — все 
это ЛЪло послФдняго времени, и объ этомъ мы будемъ говорить въ другой 
главЪ; свободный же аэростатъь сохранилъ ту же самую шарообразную форму, 
которую онъ имфлъ въ первый день своего рожденя. Онъ такъ же, какъ 
и тогда, состоитъ изъ самаго аэростата, т. е. шара, наполненнаго легкимъ 
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тазомъ, и изъ прикрфпленной къ нему гондолы, въ которой находятся нуж- 
ные инструменты, балласть и аэронавты. 

Благодаря прогрессу науки, разечеть аэростата сталь правильнзе, а 
благодаря прогрессу техники, оболочка аэростата совершенн$е, болЪе не- 
проницаема для газа. Сдфлано, конечно, много усовершенетвовай въ 
устройств клапана, въ нодвз- 
шивани самой гондолы, но все 
это предетавляетъ собою только 
маленьмй шагь впередъ въ 
сравнен!и съ тёмъ огромнымъ 
скачкомъ, которое сдЪлало че-‘ 
ловфчество въ моментъ рожде- 
н!я перваго аэростата. 

Дадимъ краткое описаше 
современнаго свободнаго аэро- 
стата. 

Рисунокь 56 (стр. 69) 
изображаетъ свободный азро- 
стать въ разрёзЪ. Въ верх- 
ней части шара находится кла- 
панъ для маневрированя, т. е. 
тоть клапанъ, который аэро- 
навтъ съ помощью длинной 
Ю веревки можеть изъ своей гон- 

долы открывать и закрывать 

по желан!ю и такимъ образомъ 

Рис. 41. Рабоч1е за изготовлен!емъ клапана. регулировать подняте шара. 

При открыт!и клапана изъ шара 

выходить нфкоторое количество подъемнаго газа, тогда аэростатъ опускается 
въ болфе низые слои атмосферы. 

Подъемъ аэростата равенъ подъемной силф заключающагося въ немъ 
газа, уменьшенной на всю сумму того вЪфса, который имфетъ онъ самъ и 
весь его грузъ. При нормальномъ атмосферномъ давлени подъемная сила 
аэростата, наполненнаго свЪтильнымЪъ га- 
зомъ, равна 0,7 килограмма на одинъ 
кубический метръ газа; при наполненш 
аэростата водородомъ эта подъемная сила 
соотвзтетвенно равна 1,0—1,1 кило- 
грамма. 

Вычислене величины аэростата про- 
изводится по формул `, которую мы нри- 
водимъ для желающихъь въ вид прим%- 
чан1я внизу страницы. 

Верх клапанъ для маневрирова- 
я, чтобы онъ вполнЪ достигалъ своей 
пли, разечитывается такъ, чтобы въ мо- 
ментъ открыя его изъ него вытекало 


Рис. 42. Клапа ль у ; г 
ны а въ течеше одной минуты не меньше 


одной тридцатой части всего количества, 
газа, заключающагося въ шар. Такимъ образомъ разсчеть отверет!я кла- 
пана долженъ быть сдфлань въ строгомъ соотвфтетви съ полученной 


2. при чемъ У означаетъ объемъ оболочки шара въ 


Я Г — пк г: 
У = 03 == 0,525 03 сраа. - : 
6 ‚ В куб. метр., а р — даметръ шара въ метрахъ. 
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пами величиной самого шара и съ тёмъ давлешемъ, которое производить 
подъемный газъ на стфнки аэростата, такъ какъ клапанъ представляеть 
собою часть общей оболочки шара. Величина’ этого давлешя выражена 
въ формулЪ 1, помщаемой нами внизу. 

Надо прибавить, что приводимый нами разечеть клапана даеть намъ 
только теоретическую величину даметра отверсия; на практикЪ обыкно- 
венно дёлають маметрь значительно больше. Для аэростата, дмаметръ ко- 
торало равенъ 13,5 метра, т. е. приблизительно объемомъ въ 1,290 кубиче- 
скихъ метровъ, по теоретическому разсчету нуженъ клапанъ съ отверстемъ 
почти въ десять разъ меньшимъ, ч$мъ онъ на самомъ дЪлЬ долженъ быть, 
хань показала намъ практика. 
Практичесый опытъ устано- 
видъ для аэростата вышеука- 
занной величины клапанъ съ 
отверсмемъ равнымъ 0,75 
метра. 

Но кромЪ вышеозначен- 
наго клапана, аэростать дол- 
женъ еще имЪть приспособ- 
лене, посредствомъ котораго 
газъ, наполняющиИЙ его, можеть 
быть быстро выпущенъ. Это 
такъ называемое разрывное 
приспособлен1е или разрывная 
лента. Такъ какъ клапанъ 
допускаетъ только постепен- 
ный выходъ газа, и, слфдова- 
тезьно, при сильныхъ поры- 
вахъ вЪтра при спускЪ на 
землю аэростать можетъ быть 
все же далеко отнесенъ, рань- 
шечфмъ онъ будеть имЪть воз- 
можность окончательно оста- 
новиться, то необходимо въ 
моментъ соприкасаня съ зем- 
лею быстро выпустить весь 
газъ. Это происходить та- 
кимъ образомь, что въ мо- 
ее В ИВ оболочки Рис. 48. Гондола съ подвфенымъ обручемъ и кана- 
газа вырывается кусокъ, кото- тами. 
рый раньше былъ туда о6о- 
бымъ образомъ вклеенъ; вотЪ этоть кусокъ оболочки и называется разрывной 
лентой, которая ясно видна въ разрВзЪ на рисункё 56 (стр. 69) Эта разрывная 
лента представляетъ собою кусокъ оболочки, обыкновенно треугольной формы, 
идущей отъ клапана къ экватору аэростата, въ верхнемъ конц которой придЗ- 
лано кольцо съ опускающейся веревкой, — обыкновенно другого цв$та, чёмъ 
веревка клапана. Въ моментъ опуская аэронавтъ, потянувъ за эту веревку, 
легко вырываеть особымъ образомъ вклеенный кусокъ оболочки и, слЪдова- 
тельно, открываеть большое отвереме для выхода газа. 


ъ и Н, означающемъ высоту оболочки шара 

Р-==НАо .: — кЕташ. (ПР т Е | 

760 (1 + 0,00366 +) въ метрахъ, Ао — подъемную силу одного 

куб. метра газа при 09С и 760 мм. атмосфернаго давлен/я, Ъ состоян!е барометра 
въ данное время и + — температуру газа въ градусахъ Целься. 


Воздухоплаваше. 2 
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‚зэронавты находятся въ корзинф, сдЪланной обыкновенно изъ крфнкихъ 
чивовихь прутьевъ, въ которой имфются мфета для силфшя, а въ особенно 
болылихь корзинахъ, употребляемыхьъ для долгихъ воздушныхь путешествай, 
даж. мЗста для сна. На внёшней сторон% корзипы имфется приепособлене 
для храненая провизши и различныхъ принадлежностей. 

Корзина эта никакимъь образомъ не можеть быть прикрЪфилена непо- 
средственно къ аэростату, такъ какъ тогда тяжесть не будетъь равномфрно 
распредЪлена, и поэтому обыкновенно корзина прикрЪиляется къ сфткЪ. охва- 
тывающей всю оболочку шара. Этотъ способъ привъшиван!я самый рас- 
пространенный, но бываеть и такъ, что корзину прикрфиляють на особаго 
рода поясъ внизу, прямо подъ экваторомъ аэростата. Этоть епособъ под- 
взшиваня наиболфе употре- 
бителенъ во Франши, но и 
тамъ онъ примфняется дая 
небольшихъ аэростатовъ. Сое- 
динене межлу корзиной и 
сфткой происходить съ но- 
мощью деревяннаго или метал- 
лическаго (изъ трубы мапнес- 
мановской стали) кольца, на- 
зываемаго подвфенымъ обру- 
чемъ; къ этому подвЪеному 
обручу придБланы деревян- 
ные костыли болфе крупнаго 
размфра, на которые петлями 
надфваются стропы отъ коз- 
зины и костыли поменьше 
кверху, на ноторые петлями 
прикр$фпляютея стропы отъ 
сЪти аэростата. Обычный раз- 
рты. м5ръ корзинъ бываетъ: вы- 
Рис. 44. Изготовлен!е корзины и кольца для нея. шина —- 1 метръ, ширина 
колеблется между 0,75 и 1,35 
длина 0,96— 1,60 `метра; вЪфеъ такой корзины бываетъ отъ 18 до 90 кило- 
граммовъ. 

Обыкновенно все то, что воздухоплавателю необходимо имфть съ собою, 
стараются помфетить по возможности снаружи корзины. Прежде неего ЗдЪеь 
надо упомянуть о такъ называемомъ гайдропв, который обыкновенно пом$- 
щають кругомъ стфнокь корзины съ ея наружной стороны. Это канатъ 
приблизительно въ 100 метровъ длины, который обыкновенно служить для 
облегченая спуска. Употребляется онъ также и тогда, если во время по- 
лета но хотятъь подниматься слишкомъ высоко; въ такомъ случаф, припод- 
нимая или опуская гайдропъ, получаютъ возможность регулировать высоту 
подъема посредствомъ увеличеня или уменьшевя тяжести свисающаго гайд- 
ропа. Такимъ образомъ посредствомъ гайдропа, клапана для выпуска не- 
большого количества таза и, наконецъ, посредствомъ балласта достигается 
нЪкоторое управлене въ вертикальномъ направлени полетом свободнаго 
аэростата. 

При спуск, напримёръ, дфло происходить слВлующимъ образомъ: но- 
средствомъ открытая клапана уменьшаютъ подъемную силу шара настолько, 
что она становится немного меньше общаго вфса аэростата. Тогда азростатъ 
начинаетъ, конечно, опускаться; но при этомъ его скорость можеть быть 
слишкомъ велика, — иначе говоря, падеше шара можеть быть слишкомт, 
быстро, если посредетвомъ клапана было выпущено значительное количество 
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газа. Если гайдропъ былъ своевременно опущенъ и онъ свободно виситъ, 
то по мЪр% приближен1я къ землф аэростать все больше освобождается отъ 
тяжести гайдропа, облегчая себя этимъ и тЬмъ самымъ уменьшая скорость 
своего паденя. Опытный воздухонлаватель достигаеть при маневри- 
роваи съ гайдропомъ совсфмъ медленнаго опусканя аэростата, такъ 
что аэростать касается земли легко или только съ очень незначительнымъ 
толчкомъ. ^ 

Для полнаго снаряженя корзины для полета съ научными или съ спор- 
тивными пфлями необходимо имфть съ собою еше цфлый рядъ инструментовъ. 
Прежле всего необходимо, конечно, упомянуть о барограф, посредетвомъ 
котораго автоматически на бумажной лентЪ отмФчается высота подъема. 
ЗатЬмъ необходимъ психрометръ для измфрензя температуры и влажности, 
гигрометръ, показывающий въ процентахъ относительную влажность раз- 
личныхь слоевъь воздуха, статоскопъ для указаня, опускается ли аэро- 
стать или подымается, и друге инструменты. Аэронавтамъ, конечно, нужно 
имфть съ собою карманные часы, карты мЪетности, по которой совершается 
полеть, желательно имфть также электрическй карманный фонарь. фотогра- 
фическую камеру и, конечно, достаточное количество провизли. 

Это только кратый перечень того, что аэронавту необходимо взять съ 
собой въ корзину. Но прежде всего аэронавту необходимо имЪть съ собой 
достаточное количество балласта. Дло въ томъ, что для воздушныхь по- 
летовъ при современномъ состояви техники необходимо имфть большое ко- 
личество запаснато газа, т. е. мы не можемь ограничиться только тЪмъ ко- 
личествомь газа, которое строго необходимо для подъема шара и полезнаго 
груза, такъ какъ мы прежде всого еще не умемъ готовить оболочки для 
аэростата, абсолютно непроницаемой для газа. Благодаря этому и нБкото- 
рымъ другимъ причинамъ, коренящимся въ самыхъ законахъ распроетраненя 
таза, изъ оболочки газа постепенно непроизвольно вытекаетъ газъ, и, слЗдо- 
вательно, если мы не будемъ имфть съ собой значительно большаго коли- 
чества, чфмъ это на самомъ дЪлЪ необходимо для подъема только полезнаго 
груза, то азростать очень скоро долженъ будетъ опуститься. Въ виду всего 
этого свободные аэростаты строятся съ такимъ разсчетомъ, чтобы они могли 
поднять кромф необходимаго полезнаго груза еше большое количество бал- 
ласта и посредетвомъ ипостепеннаго освобождения отъ этого балласта имЪфть 
возможность парализовать непроизвольное опускаше шара. 

Обыкновенно для этого балласта употребляются мфшки съ пескомь въ 
виду того, что это даетъ возможность выбрасывать балласть въ любомъ ко- 
личествЪ, желательномъ аэронавтамъ. 

Въ послфднее время, впрочемъ, были сдфланы опыты (Эрдманомъ и 
другими) брать съ собою, вмфето балласта, занасы подъемнаго газа, нахо- 
дяцпеся въ особаго рода сосудахъ подъ высокимъ давлемемъ. Мы къ этому 
еще вернемся, а теперь разсмотримъ, камя приспособленя употребляются 
воздухоплавателями для нфкотораго регулировавя полета. 

На аэростатахъ, не имющихъ разрывной ленты, всегда беретея для 
спуска желЪфзный якорь около пуда вЪсомъ, на аэростатахъ оъ разрывнымъ 
приспособленемъ якоря можеть и не быть. Этоть якорь иметь цфлью 
облегчить опускане и въ то же самое время онъ можеть служить какъ 
запасной балластъ, которымъ въ случаз крайней необходимости свободно 
можно пожертвовать. Во всякомъ случаф, необходимо принять во вниман!е, 
что пользоваться тяжелымъ якоремъь при спуск надо съ большой оеторож- 
ностью, такъ какъ онъ очень легко можетъ затруднить спускъ вмЪсто того, 
чтобы облегчить его. Нельзя, напримёръ, изъ быстро спускающагося аэро- 
стата просто-на-просто выбросить якорь, какъ это дфлаютъ съ морскими 
якорями, такъ какъ при этомъ аэростатъ, значительно облегченный, рЪзко 

4* 
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рванется вверхъ, а если якорь кр$ико зацдфпилея, то этимъ можно только 
увеличить силу толчка. Не говоря уже ни о какой другой опасности, обо- 
лочка шара можетъ сильно пострадать отЪ толчковъ. 

Надо принять во внимаве, что по м®рф удален!я отъ земной поверх- 
ности атмосферное давлене соотвфтетвенно уменьшается и, слЪдовательно, 
подъемный газъ, находя ]йся въ оболочк® аэростата, тоже соотвЗтетвенно 
расширяется; а если мы еще замзтимъ, что въ высшихъ слояхъ атмосферы 
температура газа, находящатося внутри оболочки, значительно выше наруж- 
ной температуры, то намъ станетъ понятно увеличен!е объема аэростата въ 
сравненши съ тЁмъ, какое онъ имЪлъ на землЪ. А такъ какъ оболочка 
шара можетъ только незначительно расшириться, то газъ долженъ мало-по- 
малу вытекать изъ оболочки аэростата. Если мы оболочку аэростата по- 
средетвомъ нижняго отверст1я наполнимъ вою газомъ, то сразу же, при еа- 
момъ началВ отлета, газъ начнеть выходить изъ этого нижняго отверетя, 
такъ какъ эта оболочка у насъ не можеть быть сдълана съ прочностью 
стВнокъ парового котла. Но при вытекави газа сразу же уменьшается 
подъемная сила аэростата, и, слБдовательно, употреблене балласта становится 
необходимымь при самомъ началЪ подъема. Ясно также отсюда, что обо- 
лочка шара не должна быть вся наполнена газомъ и что пзлесообразн%е, 
напротивъ того, оставить въ ней н$»которыя пространства для свободнаго 
расширея газа при подъем въ болЪе высоше слои воздуха. Увеличеше 
объема газа бываетъь очень значительно, и, напримфръ, при подъемВ на вы- 
соту приблизительно въ 500 метровъ объемъ увеличивается въ отношеши 1:6. 
Нрянимая все это во внимане, мы, при желан!и подняться сразу на высоту 
500 метровъ, должны, чтобы не терять даромъ извфетнаго количества подъ- 
емнаго газа, наполнить оболочку шара не всю, а только въ объем, рав- 
номъ пяти шестымъ всего объема шара. 

Но такимъ образомъ подъемъ шара производится со слабо натянутой 
оболочкой, и она образуеть въ нижней части аэростата складки, которыя 
легко могутъ протираться, принося непоправимый вредъ. Для этого въ но- 
вЪйшихъ конструкщяхъ свободнаго аэростата употребляются такъ называе- 
мые баллонеты, которые видны на вышеупомянутомъ рисункВ въ разр$з$. 
Эти баллонеты, т. е. маленьюе баллоны, представляютъ собою МЪшки, на- 
полняемые воздухомъ посредствомъ имфющагося въ корзин вентилятора. 
ЦФль баллонета та, чтобы при потеряхъ газа въ аэростатз можно было 
посредствомъ нагнетаня воздуха въ эти мВшки уравнивать объемъ и, со- 
здавая такимъ образомъ добавочное давлеше внутри, сохранить вее же пра- 
вильную шаровидную форму аэростата, а его оболочку въ туго натянутомъ 
состояни. 

Нало, впрочемъ, прибавить, что большинство воздухоплавателей нахо- 
дить невыгодными эти баллонеты въ примфнени кь свободному аэростату, 
такъ какъ употреблен!е ихъ очень затруднительно и, кромЪ того, нагрузка 
шара увеличивается почти на 20 процентовъ. Въ управляемыхъ аэроста- 
тахъ, оболочка которыхъ конструпрована совеЁмъ иначе, эти баллонеты 
строго необходимы, но въ свободныхъ аэростатахъ они употребляются очень 
рВдко. 
Упомянемъ еще, что въ настоящее время принято присоединять къ 
сЪткЪ изолированный кабель, который, начинаясь съ клапана, оканчивается 
внизу корзины и такимъ образомъ отводить въ землю электричество. 
образовывающееся при истечения газа изъ клапана, при соприкосновения 
аэростата съ землею. 

Въ заключеше  приведемь нфкоторыя данныя о нфнахь на 
свободные аэростаты наиболфе извЪстныхъ французскихъ и нЪфмецкихъ 


фирмъ. 
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Приблизительная стоимость воздушнаго шара на нымецкихь фабрикахъ. 


АО Е ТОТО ТОТО ООО ОТОС ин 


Подъемная сила?. | 


Олий | 
РазмЪръ кор- 
на : . ВЪеЪ 1 ВЪ | Свфтиль- | Водородъ а 
№ Д1аметръ. Объемъ. зины при 1 килограм- [ныйгазь из аи Е 
ры от МАТЬ. 0,7 килогр. | 1 килогр. 
| 
| 8,4 30. ши 130 87 180 `2,275 
Ц 8,8 350 11/11 150 95 200 2,570 
Ш 10 523 11/1 175 191 348 3,160 
У 10,4 586 1,25 / 1,55 220 190 366 4,325 
У 107 641 1,25/ 1,25 235 213 406 | 4,515 
УТ 10,92 . 680 1,25/ 1,35 245 231 435 | 4,170 
УП 111 114 1,25/ 1,35 260 239 454 4,925 
УШ 114 776 | 1,25 / 1,35 270 273 506 5,190 
Х 11,6 816 1,25 / 1,35 280 291 536 5,330 
х 11,8 860 1,25 / 1.35 290 312 570 5,560 
. Ж 12 905 | 1,25 /1,35 300 333 605 5,750 
ХИ 12,3 972 1,25 / 1,35 320 360 650 6,045 
ХхШ 12,5 1.024 1,25 / 1,35 330 386 694 6,235 
ХУ 12,8 1098 | 1,25 / 1,35 350 418 748 6,540 
ХУ 18 1,150 1,25/ 1,35 360 445 790 | 6,745 
ХУ 13,2 1,202 1.25 / 1,35 370 471 832 ‹ 6,945 
ХУИ 13,5 1,288 1,25/ 1,35 390 511 898 | 7,265 
ХУШ 13,7 1,345 1.25 # 1,35 400 541 945 | 7,495 
хх 13,з 1,380 1,25/1.35 410 556 970 | 7,610 
хх 14 1,437 1,25 / 1,35 420 585 1,010 7,825 
ХХ! 14,2 1,500 1,25 / 1,35 440 610 1,060 7,980 
ХХИ 14,5 1,598 1,25/ 1,4 450 678 1.148 8,395 
ххШ 14,8 1,696 1,25 ' 1,4 470 718 1,226 | 8,740 
ХХ 15 1,767 1,25/1,4 480 756 1,287 8,980 
ХХУ 15,2 1,838 1.25/ 1,4 490 796 1,348 9,225 
ХХУ[ 15,5 1,950 1.25 14 520 845 | 1,430 9,925 
ХХУП 15,8 2.065 1,25/ 1,4 540 905 1.525 9,975 
ХУШ 16 2.148 1,25 / 1,4 550 903 | 1,598 10,200 
ххх 16,16 2,200 1,25! 1,4 558 953 1,650 10,400 
ххх 16,4 2,348 | 1251 610 1,033 17738 | 117270 


Приблизительныя цны французскихъ оболочекъ для воздушныхъ шаровъ. 


. ЦЪны въ франкахъ. 
Обе Даметръ въ ПоворхноЗтЬ | я. | Изъ шелка 
въ куб. | оболочки въ Изъ тонкаго Изъ тончан- | Изъ плотнаго | : 
мотрахъ. треть | метрахъ. перкаля. шаго шелка. шелка. ров: 
1 | 
150 60 | 136 1. | 2.150 р = 
250 1,80 190 — 2,800 — га 
380 8,75 247 1,550 3,500 3,200 3,050 
400 9,20 266 1,625 3,750 3,425 3,250 
600 | 10,50 347 2,025 4,750 4,300 4,100 
825 11,65 | 426 2,475 6,350 5,200 5,000 
925 12,10 | 460 2,125 7,050 5,750 5,500 
1,050 12.60 | 498 2,950 7,650 6,200 6,000 
‚ 1,250 13,40 564 3,300 Согласно 7,000 6,700 
1,650 14,70 | 678 4,000 п | 8,600 8.200 
2,000 155 = 769 4,825 к 9,800 9,500 
2,280 . | 16,35 | 839 5,325 курсу. 10,600 10,300 


1 Для спортивныхъ цфлей и воздушныхъ гонокъь принято спещшальное, болЪе 
легкое снаряжен!е. 

2 Принимая подъемную силу 0,? килогр. для свЪтильнато газа и 1,0 килогр. 
для водорода на куб. метръ, необходимо принимать въ разсчетъь разницу высоты 
подъема и температуры 
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Для полета двухъ человЪкь совершенно достаточенъ аэростать — при 
наполнени его водородомъ — объемомъ въ 850 кубическихь метровъ, & 
при наполнен его свфтильнымъ газомъ минимумъ необходимаго объема 
равень 816 кубическимъ метрамъ. Одинъ человфкЪь можеть свободно и 
съ большимъ удовольствнемъ сдфлать полетъ на аэростат еще меньшаго 
объема; такъ, Сантосъ-Дюмонъ леталъ на шарф объемомъ въ 100 т3. 

О разочетЬ балласта, который необходимо взять съ собой, а также и о 
процесс снаряжешя и приготовлен1я свободнаго аэростата мы подробнзе 
скажемь въ слёдующей главЪ. Здфсь же мы прибавимъ только еще нЪ- 
сколько данныхъ объ инструментахъ, которые необходимо взять съ собою 
при совершеши полета. 

Упоманутый нами выше барографъ. для измфрен1я высотъ, стоитъ при- 
близительно оть 40 до 100 рублей. АссмановеюЙ поеихрометръ для измф- 
рен!я температуръ стоить около 80 рублей, но можно обойтись и съ обык- 
новенвымъ, но только точно вывфреннымъ термометромъ. Можно имЪть съ 
собой также термографъ, посредствомъ котораго мы получаемъ на лентЪ 
кривую температуры воздушныхъ теченй во время всего полета. 

_Въ слЪдующихъ главахъ мы дадимъ нёкоторые случаи примВненя сво- 
боднаго аэростата, какъ, напримфръ, свободные аэростаты, пускаемые для 
научныхь цфлей въ высове слои атмосферы безъ воздухоплавателей (шары 
зонды), или аэростаты, построенные по тому же принцицу, но въ виду ихъ спе- 
щальнаго назначемя поднимающ!еся высоко на привязи (привязные аэро- 
статы). Но раньше мы перейдемъ къ изложешю процесса приготовленя и 
снаряжен1я свободнаго аэростата, такъ какъ этотъ процесеъ въ главныхъ 
чертахъ неизмЪненъ для вс№хъ видовъ евободнаго азростата. 


Глава вторая. 


На фабрикЪ аэростатовъ. 


При томъ огромномъ значен1и, которое свободный аэростатъ имфлЪ въ 
течеше долгаго времени для развития воздухоплаван!я и которое, въ той 
или другой формЪ, онъ сохранилъ еще и до сихъ поръ, интересно просл$- 
дить весь процессъ приготовлен!я такого аэростата. . 

ВмЪфетв съ развитемъ воздухоплаваюя въ различныхь направлешяхъ 
развилось, конечно, и много предпруят, поставившихь себ цфлью фабрика- 
цю воздушныхь шаровъ и всзхь тзхь матемаловъ, которые необходимы 
для правильнаго снаряжен1я воздулнаго шара. Въ течене долгаго времени 
была въ Германи только одна извфетная фабрика Августа Ридингера въ 
Аугобургь, но въ послъднее время прюобрБла также извЪетность фабрика, 
Франца Елюта въ Кельнф. 

Поле приложен!я воздухоплавая въ послфднее время значительно 
раеснирилось, и современныя фабрики тотовятъ не только свободные аэро- 
статы и все то, что необходимо для снаряжешя ихъ, но также и все то, 
что такъ или иначе соприкасается съ воздухоплаванемъ: воздушные шары 
для пёлей рекламы, воздушныя мишени для упражневя въ стр$фльбЪ, для 
метеорологическихь наблюдевй, для сигнализащи, для безпроволочной теле- 
графи и проч., а н$5которыя фабрики въ посл%днез время присоединили 
къ своему производству также и все относящееся къ приготовлению совре- 
менныхъ управляемыхъ аэростатовъ. 
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Ощупью, какъ слЪпой, шли наши предшественники шагъ за шагомъ къ 
великой цфли завоеваня воздуха и то-и-дфло срывались вЪ пропасть, а 
иногда попадали въ смёшныя положения, строя наивные и джтсые проекты. 
Но мы, ставши выше ихъ, глядимъ далеко ясными, открытыми гла- 
зами. На основаши точной науки строить современный воздухоплава- 
тель, и передь началомъ работы онъ долго и усердно изучаеть литературу 
предмета. И на самомъ дЬлЬ, на каждой фабрикЪ аэростатовъ имфется 
огромная библотека — это тотъ духовный центръ, который вдохновляетъ 
все кругомъ. Здвсь мы найдемъ много книгъ и спещальныхъ журналовъ по 
воздухоплавашю, огромное количество папокъ съ чертежами, рисунками. 
| Изъ этого духовнаго центра фабрики мы переходимъ въ другое пом$- 
щен!е, составляющее вмфетВ съ библютекой мозгь фабрики — конструктив- 
ное бюро, гдз воздушный шаръ конструпруется и вычерчивается на осно- 
ван и научно-точнаго матемалическаго разсчета, гдЪ создается точный про- 
ектъ шаблоновъь оболочки, размёра ея и проч. 

ЭдЪеь мы узнаемъ, 
что для вычислетя аэро- 
статовъ необходимо пре- 
жде всего установить то 
время, въ течете кото- 
раго аэростатъ будетъ въ 
работ$, такъ какъ выборъ 
матери для оболочки за- 
ВИСИТЪ ЦВЛИКОМЪ ОТЪ ЭТО- 
го: аэростаты, назначае- 
мые для небольшихъ но- 
летовъ, такъ же кавъ и 
зэростаты, назначаемые 
для опытовъ, дёлаются 
совофмъ изъ другого ма- 
тер!ала, чВмъ аэростаты, 
разечитанные на далей 
полетъ и на долг срокъ Рис. 45. Испытан1е непроницаемости шара. 
службы. | 

Для вычислен]я подъемной силы шара конструкторы принимаютъ въ раз- 
счеть подъемную силу газа, равную, какъь мы уже упоминали, 0,7 килограм- 
ма для овЪтильнаго газа и 1 килограмму для водорода. Но еще раньше 
этого разсчета дзлается выборъ той матери, изъ которой будетъь сдЪланъ 
шаръ, такъ какъ конструкторъ долженъ знать вфеъ ея, колеблются въ 
одномъ квадратномъ метр между 80 и 350 граммами. 

Независимо отъ выбора матери для аэростатовъ, необходимо во вся- 
комъ случав раньше заняться приготовлешемъ такъ называемыхь нгабло- 
новъ, по которымъ будеть кроиться матермя для оболочки шара. Эти ша- 
блоны представляютъ собою плотную чертежную бумагу, на которой, согласно 
разсчету, вычерчиваются отдфльныя части оболочки. Разечетъ этихъ шабло- 
новъ основывается прежде всего на точномь вычиеслеши шаровой поверх- 
ности азростата, при чемъ вся шаровая поверхность выражается на плоско- 
сти, и, слфдовательно, для вычисленя должна быть принята во внимане 
‚Ширина употребляемой матери. Эта ширина большей частью бываеть оть 
0;5 до 1,3 метра; вирочемъ, шелкъ, употребляемый во Франщи для изго- 
товлен!и аэростатовъ, обычно имфетъ всего 0,э метра. 

Обыкновенно шаблоны вначалЪ вычерчиваются въ маломъ масшт'абЪ и только 
послф окончательной отдёлки приготовляются въ натуральную величину. 

Техническое бюро вычисляеть также размёры клапана, конструируетъ 
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веБ малЪйи]я части его, при чемъ, конечно, принимаетъ во вниман!е, ка- 
кимъ газомъ будеть наполняться аэростатъ, для какихъ полетовъ аэроетатъ 
готовится, т. е. будетъь ли аэростатъ долго находиться въ высокихъ слояхъ 
атмосферы или нЪтЪ. 

То же техническое бюро вычисляетъ какъ размфры, такъ и всф детали 
приготовлен1я сВти, покрывающей оболочку шара, и мы видимъ въ техни- 
ческомъ бюро цзлыя коллекщи образцовь различныхь веревокъ, канатовъ, 
стальныхь проволокъ съ надписями на нихъ, опредвлящими ихъ упругость, 
сопротивленше разрыву, скручиванш, сгибаню. На каждой изъ нихь 0бо- 
значенъ также вЪеъ одного метра, такъ какъ важность сЪтки, поддерживаю- 
щей всю корзину, ясна сама собою. Важность наивозможно болфе совер- 
шеннаго приготовлев!я сфтки тзмъ болфе велика, что на практик, при раз- 
личныхь направленяхъ вфтра, бываетъ часто такое положене, что одному 
небольшому участку сти приходится выдерживать всю тяжесть корзины со 
всБмъ ея грузомъ; въ виду этого понятно, что практика предписываетъ 
употреблять матералъ, который можетъ вынести тяжесть ‘въ двадцать разъ 
большую, ч5мъ на самомъ дЬлЬ требуетъь нагрузка самого шара. 

Сдфлавъ воЪ разочеты по изслзлован!ю каватовъ, поддерживающихъ кор- 
вину, и подвфенаго обруча, посредствомъ котораго корзина соединена. съ 
стью, конетрукторъ переходить къ опредфленю самой корзины, при чемъ 
ея кр$пость много разъ пробуется на значительно большую тяжесть, чЪмъ 
та, которую ей на самомъ дЪлЬ можеть понадобиться нести. 

ЭдВеь же, въ техническомъ бюро, мы можемь увидЪть, какъ широко раз- 
вЪтвилось современное воздухоплаваше, каыя разнообразныя и огромныя 
задачи оно себЪ ставить. Мы увидимь здЪеь большое количество папокъ 
съ чертежами и рисунками отдфльныхь частей управляемыхь аэростатовъ, 
кабелей, генераторовъ таза, всевозможныхъ аппаратовъ для изготовлен!я 
таза во время самого полета, лебедки и вагонетки, употребляюпяея въ 
воздухоплавательныхь паркахъ, и проч., и проч. 

Говоря о „мозг фабрики“, нельзя не упомянуть также. еще объ одномъ 
отдёлеши — о фабричной лаборатор!и, гдф производится изслфдоване кр%- 
пости матераловъ, газа, проницаемости оболочекъ, а также и провфрка все- 
возможныхь физическихь аппаратовъ, необходимыхъ во время полета, какъ 
барографъ, статоскопь и др. НаиболЪе важный аппаратъ въ лаборатория — 
это контрольный аппаратъь для изолфдоваюя проницаемости матери для 
таза и кр$пости ея. | 

Наконець мы входимъ въ отдлен1е, гдЪ готовится оболочка будущаго 
воздушнаго шара, который гордо. будетъ носиться надъ облаками. Пока же 
онъ представляетъ собою цфлую груду различныхъь матерй. Для оболочки 
аэростата теперь обыкновенно употребляется прорезиненная матер!я, такъ 
хакъ она лучше другихъ выносить дЪЙств!е влаги и почти вполнЪ газо- 
непроницаема. Употребляются также лакированныя матери (шелковыя и 
бумажныя), а въ нзкоторыхъ случаяхъ и золотобитныя пленки (бодрюшъ); изъ 
бодрюша обыкновенно строятся аэростаты въ Анги; таюе аэростаты отли- 
чаются небольшимъ вфеомъ и полною газонепроницаемостью и вслёдотве 
этого аэростаты въ 240 куб. метр. могутъ быть употребляемы для подъема 
одного наблюдателя; впрочемъ, послфдн!е очень дороги и кромф того тре- 
буютъ чрезвычайно осторожнаго обращеня съ собою. Это матераль, уло- 
требляющея въ золотоплющильномъ дЪль и изготовляемый изъ кишекъ 
мелкаго скота: для волоченя, серебрешя и пр. такъ называемымъ „холод- 
нымъ“ способомъ употребляются листочки необычайной тонины и полу- 
чаются они путемъ расплющиван!я металла, положеннаго между золотобит- 
ными пленками, ударами по немъ молотками. 

Германскя фабрики въ большинствь случаевь употребляютъ особаго 
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рода соединевя каучука съ другими матерями, такъ какъ каучукъ почти 
абсолютно непроницаемъ для газа и при этомъ онъ не ослабляеть волокна 
матери и легко прилаживается къ форм и строен1ю ткани; но его высокая 
стоимость и небольшая прочность значительно уменьшають ифнность этого 
матер1ала. Пользуются, кромё того, въ качеств матерала для аэростата 
хлопчатобумажной матермей выфето употреблявшейся раньше шелковой, 
такъ какъ опытъ показалъ, что вслфдетв1е тревя шелка о каучукъ ` возни- 
каютъ нежелательныя электричесвйя явления. Матеря для оболочки приго- 
тотовляется такимъ образомъ, что каучукъ прокладывается между двумя 
слоями хлопчатобумажной матери и образовывается` одна двойная крфикая, 
совершенно непроницаемая для газа ткань. 

При этомъ матери кладутся такимъ образомъ, что одинъ слой ветр?- 
чается съ волокнами другого подь угломъ 45 градусовъ. Ни одинъ изъ 


Рис. 46. Кройка матер!и для шара. 


обоихъ слоевъ при такой укладкЪ не` можеть рваться по длинЪ волокна! 
Эта, матер!я для аэростатовь называется д!агонально-дублированной, мате- 
и же, употребляемыя во Франщи, приготовляются изъ параллельно сло- 
женныхъ тканей и называются соотвфтетвенно параллельно-дублированными .. 

Вступивъ въ то отдфлен!е, гдф приготовляетея оболочка аэростата, мы 
видимъ прелъ собой огромный залъ, въ которомъ находятся столы прибли- 
зительно метровъ въ 50 длиною, вокругь которыхъ стоятъ группы женщинъ 
и дБвушекь въ бФлыхъ фартукахъ. 

Столы обиты жестью для того, чтобы уменьшить трен!е матери, кото- 
рая во время работы движется взадъ и впередъ. При разрззываши матери 
во время кройки пользуются шаблонами, приготовленными въ техническомъ 
бюро, при чемъ обязателъно оставляютъ нфкоторый запасъ для шва. 

ы Едва одни полотниша готовы, они сейчасъ же поступають къ другимъ 
рабочимьъ, которые покрываютъ края ихъ растворомъ каучука въ бензинь 


1 Въ Росёи прорезиненная матер!я приготовляется на Росейско-Американской 
ес мануфактурь; изъ этой матери строятся въ настоящее время руссюе 
эростаты. 
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и склеиваютъ; послЗ просушки полотнища поступаютъ на швейную машину, 
приводимую въ движеше элоктричествомъ, а оттуда онять на столы, гдЪ 
веЪ эти швы заклеиваются съ обфихъ сторонъ полосками матери. 

Изъ этого отдфла мы вступаемъ въ отдёль, глф готовятся сЪти, покры- 
ваюпйя оболочку и корзины, несупия воздухоплавателей. Корзины, какъ мы 
уже упоминали, представляютъ собою чрезвычайно важную часть аэростата, 
такъ какъ он служатъ въ одно и то же время салономъ и спальней смф- 
лаго воздухоплавателя, иногда въ течен!е долгаго времени. Въ послЪднее 
время начали готовить корзины большого размфра, въ которыхъ воздухонпла- 
ватель можеть вытянуть ноги для сна. Еще въ 1907 году, во время 
полета на Гордонъ-Беннетовей призъ, корзины дфлались такой незначи- 
тельной величины, что воздухоплаватели совершенно не имЪли возможности 
отдохнуть въ нихъ, но уже въ слБдующемъ году появились въ употребле- 


Рие. 47. Сшиван!е оболочки. 


ши корзины, въ которыхъ имфлась раздвигающаяся стёнка, и такимъ обра- 
зомъ получалась возможность отдыха для одного изъ воздухоплавателей 
(нБеколько человЪкъ могутъ, слфдовательно, чередовалться). 

Такъ же, какъ и при конструкщи оболочки аэростата, и туть сталки- 
ваются между собой противоположныя требовая: какъ оболочка должна, 
быть легка и при этомъ чрезвычайно плотна, такъ же и корзина должна 
весить какъ можно меньше, но при этомъ должна быть чрезвычайно прочна 
и по возможности комфортабельна. Но, разумфется, вмзетЪ съ увеличе- 
шемъ комфортабельности ея увеличиваются также и разм ръ ея и вфеъ. 
Для большихъ путешеств!й необходимы, какъ мы говорили, карты м$етно- 
стей, много инструментовъ, всевозможная провиз1я, шубы и одфяла для за- 
щиты отъ холода и проч. 

Полетъ на свободныхъ воздушныхь шарахъ производится теперь, кромЪ 
научныхъ и чисто военныхъ цфлей, часто и въ пфляхъ спорта. Въ послёл- 
немъ случаЪ таше полеты совершаются обыкновенно различными воздухо- 
плавательными кружками, количество которыхъ теперь въ ЕвропЪ, а 060- 
бенно въ Германи очень велико. Въ Германи, напр., воздухоплавательныя 
общества имЪютъ больше 50 собственныхъ воздушныхь шаровъ, на кото- 
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рыхъ производятся ежегодные полеты и участвовать въ нихъ могуть 
всф члены общества, которые изъявляють на это желаше, внеся извЪетную 
плату. 

На фабрик можно имфть случай присутствовать при наполнении аэро- 
стата газомъ очень р%дко, но это наполнене легко видфть при полетахъ 
воздушнаго шара одного изь вышеназванныхь кружковъ. 

Обыкновенно для этой пфли выбирается какая-нибудь м%стность, расно- 
ложенная недалеко отъ газовой фабрики или, но крайней м$рЪ, оть маги- 
стральной лиюи газовыхъ трубъ. Необходимо для хорошаго наполненя 
шара, чтобы газъ шелъь подъ высокимъ давленемъ, такъ какъ тогда про- 
цессъ наполненя идетъ достаточно быстро. Но, конечно, наполнене шара 
можеть происходить и въ любомь иномъ мЪфотф посредствомъ подвоза газа 
въ герметически закупоренныхъ стальныхь трубахъ, въ которыхъ газъ 
(обыкновенно водородъ въ этихъ случаяхъ) находится подъ высокимъ давле- 
немъ (150— 
175 атм.). 

Военные 

воздухонла- 
вательные 
отряды, а так- 
же нЪкоторыя 
научныя экс- 
педищи раз- 
рьшають себЪ 
иногда пользо- 
ваться этимъ 
дорогимь спо- 
собомъ напол- 
нешя тазомъ 
своихъ аэро- 
статовъ, но 
обычно все 
же его избЪ- 
гаютъ. 

Наиболь- Рие. 48. Наполнен!е газомъ (шлангь справа на пер. планБ). 
шее  количе- | 
ство свободныхъь полетовъ производится теперь посредетвомъ наполненшя 
аэростата свфтильнымъ газомъ, такъ какь водородъ легко доступенъ только 
въ немногихь мЪстахъ, въ н®которыхъ промышленныхь производетвахъ, гдЪ 
онъ является такъ называемымъ побочнымъ продуктомъ. Спетлальное же 
приготовлене водорода обходится слишкомъ дорого, и потому онъ недоступенъ 
для большинства воздухоплавателей. Возможно, что, благодаря развитю 
воздухоплаваня въ послфдн!е годы, значительно удешевитея добыване 
водорода, что было бы, конечно, очень желательно, такъ какъ подъемная 
сила водорода значительно выше подъемной силы свфтильнаго газа. 

Простой разечеть показываетъ намъ всю важность наполнен:я аэростата 
боле легкимъ, чфмъ свфтильный газъ, водородомъ. ФВозьмемъ для примфра 
небольшой аэростатъ, объемомъ въ 900 кубичесвихъ метровъ. Если мы его 
наполнимъ свфТильнымЪ газомъ, то мы получимъ его подъемную силу, рав- 
ную 900. 0,7=680 килограмамъ, собственный вЪсь такого аэростата рав- 
няется 300 килогр. и, кромф того, минимумъ необходимаго балласта изъ 
10 мЬшковъь песку — еше 150 килограммовъ. Общий вЪеъ безполезнаго 
груза составить, значить, 450 килограммовъ, и, сафдовательно, для. по- 
лезнаго груза мы имфемъ запаса всего 180 килограммовъ, т. е., такой аэро- 
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стать больше двухь человфкъ не можеть поднять. Между тБмъ, если мы 
наполнимъ аэростать такого же объема водородомъ, то его подъемная. сила 
будетъ равна 900 килограммамъ, и, слЪдовательно, для полезнаго труза мы 
имфемъ запасъ, равный 450 килограммамъ; очевидно, тогда азростатъ легко 
подниметъ четырехъ челов$къ и, вдобавокъ, еще значительно большее ко- 
личество балласта, . 

Надо, впрочемъ, прибавить, что въ такихъ случаяхъ предпочитають 
брать съ с0бой большее количество балласта, чфмъ большее число лю- 
дей, такъ какъ, во-первыхъ, объемъ корзины не допускаетъ взять пассажи- 
ровъ больше опредфленнаго числа, а во-вторыхъ, большой запасъ балласта, 
дасть возможность совершить болфе далекое путешестве и при этомъ съ 
большей легкостью. произвести спуекъ на землю. 

‚ Можно надфяться, что при современномъ развити инлустр]и стоимость 
водорода значительно понизится, что послужить кь широкому развитно дфла. 
воздухонлава - 
ня и, быть 
можеть, Въ 
ближайшемъ 

будущем 
даетъ возмож- 
ность  совер- 
шать полеты 
на воздуш- 
ныхь шарахъ 
значительно 
меньшаго объ- 

ема, чфмъ 
намъ это необ- 

ходимо те- 
перь. 


Присут- 
ствуя при про- 
: цесеВ налол- 

Рис. 49. Раскладыван!е оболочки но землф. невя аэроста- 

та газомъ, мы 
обращаемъ прежде всего внимаше на огромную плоскость воздушнаго шара, 
лежащаго растянутымъ на землЗ. НФеколько человфкъ рабочихъ суетятся около 
плоской пока оболочки аэростата и стараются тщательно и аккуратно провести 
внутрь аэростата веревку оть клапана и вторую веревку отъ разрывной 
лии. Въ то же время приносится большое количество  мАшковъ бал- 
ласта, — значительно больше, чёмъ на самомъ дЬлЪ воздухоплавателямъ 
придется взять съ собою, такъ какъ этоть балласть служить прежде всего 
для того, чтобы удержать аэростать на мфетЪ въ течене того времени, 
пока онъ будеть окончательно наполненъ газомъ. 

Теперь, когда всф предварительныя приготовленя окончены, нижнее 
отверст!е аэростата (апендикст) соединяютъ съ газовой трубою, и газъ подъ 
сильнымъ давлешемь начинаеть постепенно входить въ аэростать. Спустя 
самое короткое время, мы уже замфчаемъ, какъ оболочка шара постеяенно 
пухнеть, вырастаетъ, поднимается вверхъ, начинаетъ округляться и, по 
командф завздующаго наполнешемъ, постепенно понижаютъ мфшки съ бал. 
ластомъ на сфткф. Шаръ становится весе круглфе, его наполнене все 
больше близится къ концу. Наполнеше средней величины шара обыкно- 
венно заканчивается въ 30—40 м. 

Въ тосже время приготовляють корзину и все необходимое для полета. 
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Палотъ осматриваеть еще разъ инструменты, которые онъ долженъ имТЬ 
съ собою, свои географичесыя карты и вообще все то, что необходимо 
путь для полета. ИПровфряется еще разъ количество балласта, провизии и 
проч. Наконець, приступаютъ къ прикрплен1ю корзины къ шару, при чемъ 
корзина должна быть достаточно нагружена балластомъ; кромф того, не МЪ- 
шаетъ, чтобы ее держало достаточное число людей. 

Теперь въ корзину первымъ входить пилотъ, давая этимъ знакъ и 
вофмъ другимъ, летящимъ еъ нимъ, войти въ корзину. ЗатЬмъ остается 
точно опредфлить в%еъ всего аэростата, т. е. необходимо точно установить, 
какое количество балласта долженъ шаръ взять съ собою, чтобы сохранить 
необходимую подъемную силу, уравновфсить, какъ говорится, аэростатъ. 
Это происходить такимъ образоме, что корзина постепенно освобождается 
оть излишка балласта до тЪхь лоръ, пока шаръ получаетъь достаточную 
свободную силу подъема. Часто случается, что въ самую послфднюю ми- 
нуту кому-ни- 
будь изъ ле- 
тящихь  при- 
холитея оста- 
вить гондолу, 
такъ какъ пи- 
лотъ отказы- 
вается  тро- 
нуться съ м$- 
ста безъ до- 
статочнаго ко- 
личества бал- 
ласта. Иногла 
бываетъ, что 
во время полъ- 
ема нЪтъ со- 
вершенно ни 

мал Ишаго 
вфтра, но слу- 
чается также, Рис. 50. Раскладыван!е сВти. 
что порывы 
вЪтра могуть грозить шару неожиданными толчками и повреждешями. Во 
избъжавте этого необходимо, чтобы въ моменть самаго подъема кто-либо изъ 
воздухоплавателей держалъ на готов пару мЬшковъ балласта — для того, 
чтобы шаръ, освободившись оть этого балласта, поднялся въ высь и сразу же 
перелетфль надь вофми крышами окружающихь здавй. 

Вотъ, наконець, раздается команда: „Отпустить“... Гордо и величе- 
ственно поднимается въ высь аэростатъ, сопровождаемый привзтственными 
возгласами провожающихъ. ФВотъ онЪ становится все меньше и меньше и, 
наконецъ, почти исчезаеть изъ глазъ въ высшихъ слояхъ атмосферы. | 

Тамъ, въ другихъ слояхъ атмосферы, аэростать находить для себя бла- 
топр!ятное теченйе воздуха и плавно несется надъ городами и селами, надъ 
торами и долинами, надъ р$ками, лугами и яЪеами... Безконечно мВняют- 
ся дивные ландшафты передъ глазами воздухоплавателя. Всю чарующую 
красоту нашей земли можеть вполив оцфнить только воздухоплаватель, ко- 
торый, спокойно сидя въ своей корзин®, съ огромной высоты охватываетъ 
безконечное разнообразе ландшафтовь, всю яркость красокъ, все богатство 
формъ и оттёнковъ. Нельзя съ достаточной полнотой передать въ словахъ 
то незабываемое, ни съ чёмъ несравнимое впечатлне, которое ‘испыты- 
ваетъ человЪкь при полетЪ, — въ особенности въ первый разъ, такъ какъ 
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это впечатлЪн!е должно быть отнееено къ разряду тЪхъ, когда человфкъ от- 
р%8ёшаетея отъ всего земного, угнетающато и унижающаго его духъ, когда 
истинная красота совободнымь нотокомъ входитъ въ его душу, когда онъЪ 
сознаетъь себя маленькой частью великой и безконечно прекрасной природы. 

Плоскими, ограниченными словами нельзя передать и того чувства сво- 
боды, того сотраннаго ощущеня легкости, соединеннаго съ какимъ-то совозмъ 
особеннымь сознаюемъ силы, которое охватываетъ воздухоплавателя въ то 
время, когда аэростатъ поднимается все выше и выше и плавно, совсЪмъ 
неощутимо для него, плыветь въ воздух все дальше и дальше... Ето изъ 
людей не завидовалъ тфмъ маленькимъ, живымъ создамямт, которыя сво-- 
бодно рЪють въ воздух на большой высотЪ?.. Ёто изъ нась подолгу не 
смотрЪлъ съ тоскою велфдъ пролетфвшей далеко въ небесной выси птиц%?.. 
Она становится все меньше и меньше, едва замётной точкой, — вотъ она 
исчезла изъ глазъ... 


... Она исчезла, утопая въ Чяньи голубого дня, 
Ы 


мечтательно декламировали мы еще въ раннемъ дфтетвз стихъ поэта. Но 
теперь мы сами, какъ птицы, свободно и горло плаваемъ въ воздухЪ и 
смотримъ оттуда на нашу родную старушку, ‘на старую и все же въчно 
прекрасную землю... 

Но вотъ мы попали въ толстый слой облаковъ. Ничего не видно ни 
впереди, ни позади, ни подъ нами, кромф облаковъ. Но надъ нами синее 
синее небо поразительной, невиданной чистоты и глубины... Такъ вотъ 
какое оно бываетъ тамъ, за тучами, куда съ бЪдной земли не достигаеть 
взоръ человёка, гдЪ, не смущаемое нескромнымъ взоромъ, небо оказывается 
такъ цфломудренно чисто, такъ глубоко и ясно, какъ въ первый день тво- 
реня.., 

Но воть пора и спускаться. Большей частью потому, что количество 
балласта уже приходить къ концу, а иногда даже потому, что еь вышины 
шара замВчено хорошее мЪсто для спуска, и, такь какъ количество балла- 


ста — такь или иваче — ограничиваеть время полета, воздухоплаватели 
рышаютъ воспользоваться предотавляющимея удобнымь мЪотомъ для спуска. 
Обыкновенно 


считаютъ, что 
спускь очень 
опасенъ. Это 
глубоко оши- 
бочно,  такъ 
какъ опас- 
ность можеть 
быть ТОлько 
въ томъ слу- 
чаЪ, если 
спуекъ проис- 
ходить при 
сильномъ в%- 
тр или при 
какихъ-лиобо 
другихъ очень 
неблагонрят- 
ныхь услов!- 
яхъ. Нои то- 
гда, при нЪко- 


Рис. 51. Снаряжен!е корзины аэростата передъ полетомъ. торой опытно- 
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сти, все огра- 
ничивается не- 
значительны- 
ми толчками. 
Боле серьез- 
ные и несчаст- 
ные случаи бы- 
ваютъ крайне 
р$дко, а при- 
нимая во вни- 
ман!е огромное 
множество по- 
летовъ, совер- 
шаемое въ по- 
слЪднее время, 
мы должны 
придти къ за- 
ключен!ю, что 
количество не- 
счастныхъ 
случаевьъ во 
время  поле- 
товъ на сво- 
бодномъ аэро- 
отатЪ не пре- 


вышаеть того Рие. 52. Подъемь. 

количества, 

которое обыкновенно бываеть при всякомъ другомъ родЪ спорта. Болфе 
того, — если только пилотъ опытный воздухоплаватель и внимательно при- 


меть всЪ необходимыя предосторожности, то спускъ не представляетъ собою 
опасности даже и въ томъ случаЪ, если онъ происходить во время в$тра. 

При спуск дзло обыкновенно происходитъ такимъ образомъ. Едва за- 
мЬчается значительное уменьшен1е балласта или являются камя-нибудь дру- 
1я причины — напримфръ, приближене къ границв чужой страны, — од- 
НИМЪ словомъ, выясняется необходимость спуска, тогда внимательно осмат- 
фивають окрестности, стараясь выбрать совершенно свободную площадь, но 
возможноети не застроенную и сравнительно недалеко оть какого-нибудь 
селешя. Площадь должна быть достаточной величины, такъ какъ надо при- 
нять во вниман!е, что, быть можетъ, шаръ порывами вфтра будеть еще нЪ- 
которое время протащенъ по землВ и, слфдовательно, необходимо, чтобы 

окружаюния здан1я или деревья не повредили его слишкомъ сильно. 
Остановившись на какомъ нибудь пункт въ выборв мЪфота для спуска, 
пилоть тянеть за веревку клапана и, выпуская нЪкоторое количество газа, 
заставляеть шаръ постепенно онускаться. Надо замЪтить все же, что иногда 
шаръ, попадая въ друге слои атмосферы, ветрфчаеть и друшя воздушныя 
теченя, которыя иногда его относятъ далеко отъ предполагавшагося м%ета 
спуска. 

Но вотъ постепенно газы все больше выходятъ изъ оболочки шара, и, 
маневрируя балластомъ, — то опускаясь, то немного опять поднимаясь, шаръ 
все приближается къ землЪ. Задача опытнаго пилота состоитъ въ томъ, 
чтобы посредствомъ клапана и балласта регулировать спускъ, потомъ и въ 
Надлежан!Й моментъь однимъ рфзкимъ движенемь потянуть за веревку отъ 
разрывной ленты и, сдфлавъ такимъ образомъ большое отверсте въ оболоч- 
КВ, почти мгновенно выпустить весь газъ. Необходимо, чтобы въ этоть 
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моментъ, когда корзина касается земли, оболочка шара была уже пуста, 
распростершись далеко отъ корзины. 

Желательно сразу же запаковать весь шаръ вмЗетЪ съ сЪтью, корзиной 
и вефмъ прочимъ для доставлен!я его обратно. Въ большинств® культурныхъ 
странъ уже давно прошло то время, когда воздухоплавателей разсматривали 
какъ исчадье сатаны и имъ приходилось во время спуска подвергаться пря- 
мому нападевю туземцевъ. Теперь почти всюду уже знакомы съ воздухо- 
нлаванемъ, и воздухоплаватели всюду найдутъ радушный пр1емъ и посиль- 
ную помощь. 

Вотъ наконецъ шаръ благополучно доставленъ обратно. Конечно, надо 
помнить, что передъ слЪдующимъ полетомъ онъ долженъ быть опять очень 
тшательно провзренъ во всёхъ малфйшихъ леталяхъ. Вея оболочка должна 
быть изслЗдована на проницаемость, должна быть провфрена прочноеть и 
крфпость сЪтки, канатовъ, поддерживающихь корзину, прочность самой кор- 
зины, правильность функщони- 
рованя клапанаи проч., и проч. 
Ясно ‘само собою, что прежде 
всего должно быть тщательно 
заклеено отверст!е въ разрывной 
линш. Вплоть до слЗлующаго 
полета шаръ долженъ быть со- 
храняемъ въ хорошемъ, совер- 
шенно сухомъ помфщеви. 

Оканчивая эту главу, мы 
должны сказать еще н®сколько 
словъ относительно пилотовъ и 
ихъ роли. 

Пилотъ — это капитанъ на 

НН кораблф. На немъ лежить пол- 
Рис. 53. Внутренность шара. ная отвЪтотвенность за судьбу 
веЪхъ пассажировъ, и, слЗдова- 
тельно, ясно, что во время полета всф пассажиры обязаны безпрекословно 
повиноваться приказатямъ пилота. 

Ясно также, что взять на себя отвфтетвенность пилота можеть только 
человЗкъ, тщательно подготовленный къ этой роли. Въ Германи, Франши 
и др. отранахъ, дипломъ на зван!е пилота выдается только послВ сложнаго 
и отвфтотвеннаго экзамена, при чемъ требуется, чтобы пилотъ раньше сд*- 
лаль не меньше трехъ полетовъ въ качеств помощника пилота и, кромЪ 
того, еще одинъ полеть — отвфтотвенный, который протекзеть подъ его 
управленемъ, но въ присутетыи опытнаго пилота-контролера. 

Таковы по крайней мфрё строя требовашя нёмецкихъ воздухоплава- 
тельныхъ кружковъ, и только благоларя имъ, нёмецкое воздухоплаван!е сдё- 
лало таше быстрые шаги въ своемь развитш, при чемъ жизнь и здоровье 
воздухоплавателей, благодаря тщательному подбору пилотовъ, находятся 
почти въ полной безопасности. ` 

Надо прибавить, что высомя качества пилота вависять не только отъ 
его теоретическихь и практическихъь знаюй, но прежде всего отъ его дич- 
наго мужества, находчивости и полнаго хладнокров!я въ моментъ опасности. 
Судьба вофхъ океанокихъ пассажировъ зависить прежде всего оть личныхъ 
душевныхъ свойствъ кадитана корабля, а судьба возлухоплавателей — отъ 
личныхь свойствъ пилота. 

Это хладнокров!е въ моменть опасности, это мужество и находчивость, 
необходимые для всякаго пилота, — еще боле необходимы для пилота, со- 
вершающаго полеты во время какого-либо конкурса, на призъ, гл поета- 
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влены извфстныя задан1я и, слёдовательно, къ борьб% со стихями присоеди- 
няются еще борьба и азартъ соревнованйя. 

О полетахъ во время конкурса и соревнованяхъ на призы мы подроб- 
нфе поговоримъ отдфльно въ одной изъ слфдующихъ главъ. ‘Теперь же, 
для лучшаго уяснен!я роли пилота, содержаня и характера его дЪятельно- 
сти мы приведемъ разсказъ старшаго преподавателя Нижне-Рейнскаго общ, 
воздухоплаван!я, Эрнста Миларха, о своемъ первомъ подъем, сдЬланномъ 
имъ въ 1905 году подъ руководствомъ опытнаго пилота. Очень интересны 
также въ этомъ разсказВ первыя впечатлв!я новичка. 


Глава третья. 


Пробный подъемъ пилота-новичка. 


„... Этому минуло уже четыре года, а я все такъ же живо помню и 
теперь то радостное возбуждене, въ какое привело меня предложен1е при- 
нять участе въ полеть, если у меня „найдется для этого охота, мужество 
и лоскутокъ голубой матери“. ФВесь день у меня звучали въ ушахъ эти 
слова — тая простыя, но полныя для меня глубокаго и радостнаго 
смысла, три слова: „охота“, „мужество“, „лоскутокъ“... Съ ними я уснулъ, 
съ ними же весело проснулся на другой день, и весь день былъ, какъ въ 
чаду. 

Утромъ слёдующаго дня мнф сообщили по телефону съ газоваго завода, 
что получились корзина и тюкъ, но не особенно большихъ размфровъ, такъ 
что трудно допустить, чтобъ это были принадлежности для шара, — но чтобы 
я все-таки пришелъ. Я увидфлъ плетеную изъ ивовыхъ прутьевь корзину 
приблизительно въ одинъ метръ вышины съ красивымъ зеленымъ брезентомъ 
вверху, съ выпуклыми боковыми стЪнками и съ тремя маленькими отвер- 
отями съ одной стороны, сквозь которыя можно было видёть внутренность. 
Все это пахло газомъ, свЪжей землей и коноплей, — странная, но не не- 
прятная смЪсь запаховъ. 

Съ видомъ знатока воздухоплавательнаго дзла, — недаромъ же я на- 
хватался техническихъь подробностей третьяго дня, во время продолжитель- 
наго пребываня на газовомъ завод®, гдз долженъ былъ наполняться шаръ, 
съ моимъ другомъ, докторомъ Б., основателемъ Нижне-Рейнскаго кружка 
воздухоплаваня, — я приказаль открыть корзину. На самомъ верху ви- 
сЪль, покачиваясь на бечевкЪ, зеленый мФфшокъ: это клапанъ; подъь нимъ 
оказался большой клубокъ канатовъ и петель: это сфть; еще ниже — свер- 
нутый круглыми спиралями кокосовый канатъ, толщиною въ дфтокую руку, 
который разматывалея и разматывался безъ конца; 120 метровъ оказалось, 
когда мы измфрили, — а, это гайдропъ! Между нимъ и сЪтью оказалось 
подвфеное кольцо съ 12 большими костыльками, обращенными книзу, и 24 
маленькими — кверху. Затфмъ показались 5 дюжинъ зеленыхъ ифшковъ, снаб- 
женныхъ кр$икими крючками, 12 изъ которыхъ имфли бфлый крестъ. Я сообра- 
жаю: 48 мЬшковъ, не помфченныхъ крестами, предназначены, очевидно, для 
придфлки къ петлямъ съти во время наполнешя тара, чтобы умфрить его 
неудержимыя порывавя вверхъ, а 12 съ крестами будуть захвачены 
СЪ 6060й и потому они должны быть наполнены очень тонко просфяннымъ 
и искусственно просушеннымь пескомъ, чтобы не убить ими на смерть б$д- 
ныхь дфтей земли тамъ, внизу, подъ нями. „Г. директоръ, вы будете такъ 
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добры, позаботитесь объ этомъ, не правда ли? А въ привязныхъ м%фшкахъ 
если и попадется камешекъь или обивиийся комъ песку — это не бЪда“. 

- Затфиъ показался еше длинный рукавъ, труба, черезъ которую долженъ 
наполняться шаръ, въ 20 метровъ длиной и въ заключен!е — длинная крас- 
ная веревка и другая крученая, черно-бЪло-красная; первая, которая дол- 
жна быть прикрфилена къ разрывной полосЪ, слЪдовательно, разрывная ве- 
ревка, и вторая — для прикрёилевшя къ нижней тарелкЪ клапана; отъ об%- 
ихъ особенно сильно пахло га- 
зомъ, — и неудивительно; вЪдь 
он проходять оть полюса 
шара черезъ всю наполненную 
тазомъ внутренность до самаго 
низа. 

Тюкь, въ которомъ несом- 
нЪнно должна была находиться 
оболочка шара, мы р%ёшили не 
открывать до прихода спеша- 
листа унтеръ-офицера, который 
долженъ былъ въ течене пред- 
вечернихъь часовъ приготовить 
и собрать весь шаръ. 

На зеленой лужайкЪ, по- 
зади двухъ большихъ газоме- 
тровъ, высилась уже наискось 
надъ землей только что доста- 
вленная труба, точно врытая въ 
землю грозная пушка. „Ат! оф, 
уважаемый г. директоръ! Пой- 
демъ. посидимъ еще часокъ въ 
погребкЪ, выпьемъ хорошенько 
за удачный, счастливый путь!“ 

Мы усВлись въ тёнистомъ 
саду у подошвы стараго Готес- 
берга. За сосфднимъ столикомъ 
началось перешентыванье: „Это 
тоть воздухоплаватель, кото- 
рый собирается лет®ть сегодня 
вечеромъ! Бфдняжка жена его! 
А сколько у него дфтей, не 
знаете? Въдь сломитъ же шею, 
сумасшедний !“ 

О, мудрые филистеры! Если 

Рис. 54. Подъемъ Эльберфельда съ сестрой, бы вамъ предсказали тогда, что 
не успЪеть пройти и трехъ 

лЬть, какъ уже большинство изъ васъ поелФдуеть примЪру этого „сума- 
сшедшаго“! Оангвиникамъ (а я себя причисляю именно кь этой завидной 
категори людей) вЪдь гораздо легче рЬшиться на какой нибудь необык- 
новенный шагъ, чФмъ представителямъ другихъ темпераментовъ, и ихъ 
то мы прежде всего привлекаемъ къ нашимъ полетамъ, — они скорЪе 
всБхъ становятся воздухоплавателями, Флегматикъ, если даже самъ онъ 
давно состоитъ членомъ одного изъ нашихъ 25 германекихъ воздухо- 
плавательныхь кружковъ, если вы ему предложите принять участе 
въ подлеть, прежде пять разъ откажется; на площадь, гдз производится 
наполневще, придетъ, конечно, но примется все разсматривать, взвфши- 
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вать ий то и дфло станетъ допытываться, удобно ли можно помЪетиться въ 
корзин$. 

Холерикъ, разумфется, примется ворчать и разносить: „то ли д®ло упра- 
вляемый шаръ, съ которымъ заранзе знаешь, гдф опустишься!“ Но рано или 
поздно и его часъ пробъетъ. 

Только меланхолику никогда не бывать воздухоплавателемъ. Для него 
порывающ!йся къ небу аэростать только новое измышлен!е сатаны для пе- 
реправы въ лучшйЙй у!ръ изъ нашей земной юдоли скорби. Мы тоже изб- 
гаемъ его общества, чтобы онъ не испортиль намъ настроен1е, царящее въ 
корзинЪ: съ веселымъ ликован!емъ воздухоплавателя не уживается унын!е 
и тоскливое раздумье! 

„Эта ап Чаз ГЛеё уот ГлИаПов 
Опа 81156 апз уоПеп Кееп! 

„Опз Капа @гуайг кеш Егдепжбааь 
Ог4 Кеше Вогае даеп. 

Мепи МеезсШеег деп Р]апе 

Опа Газ Ч4аз Негр БедгискКеп, 

Рапи зоН ипз ппзег Г[л/ИбфФаЙов 


щ болпепзсЙеш ештаскеп! 
УаПег1, УаПега!“ 1 


Сангвиника, страстнаго воздухоплавателя, охватываеть та безудержная 
экзальтащя, за которую „сангвиникъ“ и получилъ свое назван!е — каждый 
разъ при чьемъ-нибудь подъем, если самъ онъ хоть разъ уже извбдалъ 
все упоен!е полетомъ. И если обетоятельства не позволяютъ принять въ 
немъ участе, — какая закипаетъ въ сердц® тоска по воздуху! Какь усили- 
вается она, когла послышится пыхтфе и шинзн!е газа, устремляющагося 
внутрь шара, и какой нестерпимой силы достигаетъ, когда шаръ, совезиъ 
готовый къ подъему, вмЪфеть съ своими счастливыми пассажирами тихо ко- 
лышется, покачиваясь взадъ и впередъ, отливая золотиетымъ блескомъ подъ 
лучами заходящаго солнца... Шурщатъ канаты, корзина дышитъ ТЬМЪ 
страннымъ, неопред®леннымъ, но волнующимъ, смёшаннымъ запахомъ газа 
сырой земли и конопли... раздается команда: „Отпустить!“, сдвигается на- 
ставная труба— и шаръ величаво-спокойно поднимается кверху, плыветъ... 

— Очастливаго пути! Счастливаго спуска! Счастливцы! 

И долго стоить охваченный меланхолей сангвиникь и долго смотритъ 
велбдь исчезающему шару, пока онъ не скроется за зубчатой вершиной 
скалы, — и смахнетъ украдкой горькую слезу.. 

Около 7 часовъ вечера (было юньское полнолун!е, такъ что свфтло 
до 10 часовъ) унтерь-офицеръ, который долженъ снарядить шаръ къ полету, 
приступаеть къ дёлу; мы предоставляемъ въ его распоряжен1е человЪкъ 12 
здоровяковъ изъ состава ламповщиковъ. „Только смотрите, не наступать 
на матерю, когда будемъ вытягивать оболочку“, начинаеть онъ съ пре- 
достереженя, „и брезентъ подайте для подстилки подъ дорогую оболочку“. 
Онь изъ парусины, размфромъ почти въ 20 квадратныхъ метровъ; его пред- 
варительно тщательно обметають вфникомъ, чтобы случайно приставний ка- 
‘‚мешекъ или хлЬбное зерно не поцарапали оболочки шара. Когда оболочка 
какъ слфдуетъ растянута и распростерта въ вид плоской, круглой лепешки, 
въ верхнее отверстйе ея вставленъ клапанъ, тогда снаряжающий влЪфзаетъ 
черезь противоположное отверсте, черезь которое шаръ долженъ напол- 
НЯТЬСя, въ однихъ носкахъ, ползкомъ, внутрь шара, чтобы прикрфпить изнутри 
веревки клапана и разрывного приспособлен!я. 0ОбЪ эти веревки, имфющя 
р НЫ 


1 РЗ ; 

Изъ кружковой пЪсни, — гимнъ воздухоплаванию: „ОтнынЪ насъ не могутъ 
ие ни пыль земная, ни земныя заботы. И если туча наляжетъ на землю, а 
ердце тоска, то шаръ умчить насъ выше всего этого, къ яркому солнцу!“ 


5% 


‘трев 
на 
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огромную важность и предетавляюпияся мн%ф всегда похожими на дыхатель- 
ный и пищеводный каналы у человфка, должны тянуться рядомъ, одна около 
другой, и надо остерегаться не смфшивать ихъ. Когда эта часть снаряже- 
ня окончена, поверхъ оболочки натягивается частая сфть и вокругъ уста- 
навливаются 48 мЫышковъ съ пескомъ, вёсомъ по 20 килограммовь каждый, 
чтобы потомъ, по мЪрь надобности, зап пить ихъ крючками за петли сти. 
Такимъ образомъ, сЪтка, обтягивающая шаръ, можетъ быть удерживаема гру- 
зомъ до 1,000 килограммовъ. 

А это необходимо, потому что, когда по команд® . „Отвернуть!“ ма- 
стеръ открываеть подземный источникъ газа, и пища шара съ шипфемъ 
врывается въ оболочку черезъ рукавъ, похож на змфю своими многочис- 


Рис. 55. Подъемъ шара. берлинскаго воздухоплавательнаго общества, 


ленными извивами, нашь шаръ готовъ былъ бы сразу же взвиться и уне- 
стись въ высоту. 

Какой дивной, сулящей восторгь и счастье музыкой звучить это п%- 
вучее шипн!е и пыхтфн!е! И чЬмъ больше набухаеть наша оболочка, тфмъ 
ниже опускается черный колпакъ газометра. , 

Когда шаръ раздулся до шаровидной формы, — по командЪ „Завер- 
нуть!“ шине моментально прекращается, и змфевидный рукавъ все больше 
и больше худфетъ, становится тощимъ и плоскимъ, точно изъ змёи однимъ 
ударомъ вынули позвоночникъ. 

Въ эту минуту подходить руководитель нашей экспедишШи — и какъ 
разъ въ надлежанИй моментъ, чтобы черезъ отверсе для наполненя газа 
заглянуть внутрь шара и провфрить, на мёстахъ ли веревки; затВмъ края 
отверст1я завязываются мягкой веревкой, и мы успфваемъ еще дружески по- 
здороваться. 

— Летимъ, значить? 

— О да, конечно! И охота, и мужество, и голубой лоскутокъ — все 
валицо! 

— А тдБ же нашъ другой спутникъ? Онъ обфшалъь тоже быть къ 8 
часамъ. 

Въ ту же минуту, какъ бы въ отвётъ на вопросъ, неподалеку на шоссе 
показалея изъ-за облака взметаемой имъ пыли автомобиль. Это онъ, я 
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узнаю по звуку его моторъ. Черезъ нЪсколько минутъ является нашъ трет й 
пассажиръ, закутанный въ автомобильную шубу, съ большими пакетами подъ 
мышками и за нимъ такъ же тяжело нагруженный шофферъ. 

— Богь съ вами! — восклицаеть нашъ начальникъ, — все это вы ду- 
маете взять съ собой, въ шаръ? 

И оть всей души расхохотался, когда нфсколько обиженный его вопро- 
сомъ будущЙ спутникъ нашъ принялся объяснять, что онъ не бралъ ничего 
лишняго — только самое необходимое по его привычкамъ, безъ чего онъ совер- 
шенно не могъ бы обойтись: шуба, теплыя ботинки на подкладкЪ, непромокаемый 
плащь, погребецъ, сумочка, ночная рубашка, 
мыло, щетки зубная и для ногтей, дорожный 
нессесеръ, плэлъ, нзсколько бутылокъ-грлокъ, 
фотографическ!й аппаратъ, гамаши, дорожная 
подушка надувная, маленьый, совсфмъ легонь- 
&Й аппарать съ киеслородомь для вдыхашя 
на значительной высотВ... 

— Остановитесь! — взмолилея нашъ на- 
чальникъ, неудержимо раехохотавшись. — НЪтГЪ 
ужъ, придется кое-что отобрать. Всего лучше 
будеть моимъ любезвымъ спутникамъ запи- 
сать себЪ на память для дальнфйшихъ подъе- 
мовъ, что воздухоплавателю слБлуетъ брать 
съ собой. Итакъ, прежде всего инструменты: 
компасъ, барометръ, барографъ, статоскойъ 
или мЬточекь съ нарфзанной бумагой, карту 
Европы, прочный ножъ, — веЪмъ этимъ запа- 
сается руководитель полета. ЗатЗмЪ, каж- 
дый участникъ является въ спортивномъ ко- 
стюм, — пожалуй, можно въ гамашахъ, они 
сохраняють тепло и ничего не взеятъ; мож- 
но и въ фуражкЪ своего кружка, но только 
ее надо укрЪпить ремнемъ подъ подбород- 
комъ — не отъ бури, ея въ корзин% во время 
полета совсфмъ и не бываетъ, такъ какъ мы 
сами до нЪкоторой степени вфтеръ; ремень Рио 56. Составныя части ВОО 
нуженъ для того, чтобы фуражка не свали- ин — оболочка шара, У — клапанъ, 
лась оть трея о веревки корзины. Воть Зо разрывияя лента, п т-пенигьяя 
почему предпочтительнфе мягкая спортивная кольцо, ЕК — корзина, 
фуражка. 

Одного легкаго пальто совершенно достаточно, особенно лфтомъ; зимою 
же рекомендую одфваться теплфе. Хотя вообще это ошибочное мне, что 
въ шар зимой холоднфе, чфмъ лфтомъ; на высотЬ около 3,000 метровъ 
психрометръ показываеть и лЪтомъ температуру до 10 градусовъ ниже нуля, 
но этоть абсолютный холодъ не чувствуется, такъ какъ совеёмъ нфтЪ сквоз- 
ного вфтра. Гораздо чаще чувствуется желане на солнцепекв снять сюр- 
Тукъ, хотя въ то же время въ воздух виденъ паръ оть дыхания, и мине- 
ральная вода въ бутылкахъ замерзаетъ. Зимою же шаръ держится обыкно- 
венно ниже, и тогла большей частью бываетъ значительно теплфе, чБмъ л8- 
ТомЪ на высотв 8,000 метровъ. Словомъ, для спортивнаго полета совер- 
шенно достаточно лытняго пальто — и зимой, и лЪтомЪ ". 

Единственно, на что слЪдуетъ обратить вниман!е воздухоплавателю, — 
это на то, чтобы не промочить ноги, прежде чёмъ сЪсть въ корзину; поэтому 


ЗН 


т Надо помнить, что это говорить лицо, совертающее полеты на РейнЪ. 
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можно порекомендовать калоши, даже если слякоти нётъ. Что еще: нужно 
поберечь, — это глаза; можно надфть дымчатые очки, которыми защищаютъ 
глаза отъ снфга, такъ какъ очень часто полеть приходится совершать въ 
течен!е многихъ часовъ надъ бвлыми горами облаковъ подъ яркимъ солнеч- 
нымъ свфтомь, — а это сильно ослфиляетъ, если длится долго. 

Для полнаго вооруженя нужно еше имЪть хоропий ножъ съ возможно 
болЪе прочнымъ клинкомъ и со штопоромъ, а также одинъ или пару куб- 
ковъ или кружекъ для питья, — можно изъ благороднаго металла, если не 
жалко потерять, потому что тая драгоцфнности очень легко пропадають 
при спускЪ (съ помощью ли окружающей корзину публики, или безъ нея — 
это не всегда удается установить), — или же изъ аллюминя. Въ качествь 
столоваго прибора довольно одной пя- 
тизубчатой вилки; зубную щетку, губку 
и мыло заварачиваютъь въ шелковую 
бумагу и прячутъ въ карманъ. Обык- 
новенная вода для умыванья берется 
съ собой въ бутылкахъ, которыя обра- 
щаются въ случа надобности въ бал- 
ластъ и только за таковой и считаются. 
Воду надо не забывать захватить. По- 
сл полета въ течене цфлой ночи 
утреннее умыван1е поразительно освф- 
жаетъ. 

Все это вещи первой необходи- 
мости въ дфлф заботы о т8лЁ. А пища 
для него? — холодное жаркое, шоко- 
ладъ, горя бульонъ въ грЁлкахъ и 
вдобавокъь сектъ и красное вино. Бу- 
тылки — всяюя, кромф только драго- 
цённыхъ грфлокъ, — нельзя уклады- 
вать внутрь корзины, ихъ нужно уло- 
жить въ привзшенный снаружи бал- 
ластный мЪшокъ; содержатъ ли онЪ 
что-нибудь или нЪФтЪ, — все равно, 
онф причисляются къ балласту и, въ 
ИЕН ны еть случаз надобности, употребляются какъ 

вЪшень мъшочекъ съ поскомъ. таковой. Тфуъ не менфе не м®шаетъ. 

захватить лишнюю бутылку, другую; 
только любезный жертвователь долженъ заранзе приготовиться къ тому, что 
бутылки его могуть быть, въ случаЗ надобности, выброшены, не исполнивъ 
своего живительнаго назначен!я. 

Эта маленькая лекшя практическаго воздухоплаван!я для спортеменовъ 
имфла своимъ посл дствемъ То, что напгь спутникъ рфшилея разстаться съ 
изрядной частью своего скарба. Тфмъ временемъ успЪли снарядить корзину, 
и все было закончено настолько, что можно было приступить къ подъему. 
Но такъ какъ было всего 9 часовъ, & подняться было рёшено около полу- 
ночи, то слфдовало принять кой-кавя мфры: дфло въ томъ, что газъ, из- 
ВЪфетно по опыту, сжимается въ вечерней прохладф, и оттого въ шар обра- 
зуется нБкоторая слабина, — поэтому шаръ продолжали удерживать м$ш- 
качи такъ низко надъ землей, что отверст!е его оставалось соединеннымъ 
посредствомъ рукава съ источникомъ газа, чтобы имфть возможность доба- 
вить еще немного газа передъь самымъ полъемомъ. 

Остававшимея временемь мы воспользовались, чтобы плотно поужинать. 
Когда мы въ ноловинВ 12-го вышли на площадь, на которой ждалъ насъ 
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шаръ, намъ еще издали бросилея въ глаза желтый шаръ нашего общаго земного 
спутника между двумя черными газометрами. Луна, мявшая полнымъ бле- 
скомъ на потемнёвшемъ небЪ, имфла, казалось, крайне удивленный. видъ, 
какъ будто хотЪла сказать: „Неужели въ КГотеебергв обзавелись нынче 
соботвенной луной?“ 

Наскоро были сдВланы послфдня приготовлевя, и съ безмятежно-до- 
вфрчивымь чувствомъ, съ полной увБренностью въ безопасности нашего 
предир1ятя вошли мы оба въ первый разъ въ жизни въ корзину. Было 
12 часовъь ночи безъ 10 минутъ. 

— Отпустить! а 

Медленно, тихо, осторожно поднялись мы въ серебристую. мглу ясной 
лунной ночи. „Счастливаго пути!“ — кричать намъ снизу, и мы посы- 
лаемъ внизъь послёдня ирошальныя привфтетвья. Подъ нами разетилается 
залитая луннымъ свфтомъь Рейнекая долина.., На небБ ни одного облачка, 
тихо и ровно мерцаютъ звфзды, тихо и спокойно плещетъ Рейнъ, тихо въ 
городкВ подъ нами. Только въ погребкЪф, только что покинутомъ нами, еще 
продолжается жизнь: подъ тЪнистыми деревьями, у подошвы стараго Готес- 
берга сидять еще веселыя толпы студентовъ и не-студентовъ и, по доброму 
старому германскому обычаю, пьютъ, поють и ведуть бес$лу. Все это намъ 
еще отчетливо видно: вфдь мы паримъ на высотф едва 50 метровъ надъ 
землей. 

Воть уже привфтливо засвЪтились съ другого берега Рейна огоньки 
Кенигсвинтера, а за веселымъ городкомъ, гдЪ царить вфчный праздникъ, 
величаво вынырнули благородныя лини семи горъ: вдали мятежная Драко- 
нова скала, озаренная волшебнымъ евЪтомъ луны, а поближе красавица Ро- 
ланлова арка. Съь монастырской башни доносится бой часовъ; бьетъ пол- 
ночь. Въ кустахъ монастырскаго сада заливается соловей, и р$зкимъ дис- 
сонансомь врывается въ его трели стонунйЙ крикъ совъ и филиновъ, раз- 
буженныхъ, вфроятно, боемъ башенныхъ часовъ. 

Луна свфтитъ надъ нами такъ ярко, что мы не только можемъ раземо- 
тр$зть показаня барометра безъ электрической лампочки, но видимъ, какъ 
таинственно крадется по вершин® горы тфнь нашего шара. А въ одномъ 
особенно благотлятномъ мЪстф тнь шара оказывается окруженной много- 
цвзтнымъ кругомъ изумительной красоты; это лунное с1ян!е или лунный 
ореолъ, — явленше, которое очень р$дко удается видфть возлухоплавателю, —- 
словно въ сказкЪ!.. Никто не произносить ни слова, каждый изъ насъ пе- 
регибается черезъь бортъ корзины, держась за канатъ, и весь отдается ти- 
хому, раздумчивому созерцанию. | 

Подъ нами, направо и налЪво отъ рЪки, съ грохотомъ мчатся желЬзно- 
дорожные поззда. Иногда на нЪеколько секундъ грохотъ вдругъ обрывается, 
затихаеть, — это пофздь вошель въ туннель, и подъ темными сводами его 
скрылись на мигь его змБевидные огни. Мы несемся надъ мирнымъ без- 
молв!емъ деревень: крестьяне давно покоятся сномъ, — вфдь сБнокосъ рано, 
рано потребуеть ихъ на работу. Уплыла мимо деревня, потянулоя лЪеЪ. 
Свисаюний гайдропь касается верхушекъ деревьевъ, шелесть листвы спуг- 
нуль чутко дремлющую дичь, нЬеколько козуль выскочили на залитое луной 
поле, стая тетеревовъ ветрепенулась и испуганно метнулась прочь отъ не- 
овиданныхь нарушителей покоя. Въ пруду за деревней лягушки  репети- 
ровали сложный концертъ: особо генйальные соло-пфвцы выводили мелодю, 
5оторую время оть времени подхватываль весь хоръ. 

Посл 2 часовъ ночи новый день началь возвфщать о себф блЪдно-окра- 
шенными полосками на востокф. Въ долинф подъ нами засЪрЪлъ туманъ; 
ИзЪ волнующейся сфрой пелены высилось только нфеколько одинокихъ скалъ, 
Но вскорЬ исчезли и онЪ, и подъ нами разостлалея сплошной покровъ об- 
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лаковъ, по которому мы подвигались, какъ по бЪлому ковру; намъ казалось, 
что по этому облачному ковру можно было бы ходить, не проваливаясь, и 
ноги чувствовали бы мягкую, пушистую поверхность, похожую на шкуру 
бфлаго медв$дя. Мы ждали восхода солнца. Востокъ сверкаль нЪжными 
переливами цвфтовъ вофхъ оттёнковъ, оть блфдно-голубого до пурпурно- 
краснаго. ЛНаконецъ, показался червоннаго золота шаръ солнца, и въ тоть 
же мигъ на облачномъ морф подъ нами образовались просвЪты ‘и трещины, 
словно рёки и озера; шла борьба, но сомнфн!я не было, что побфда оста- 
нется за солнцемъ, и оно въ самомъ непродолжительномъ времени разорветъ 
и развфеть облачный покровъ. А подъ нами съ первымъ солнечнымъ лучомъ 
проснулись пВвцы лЪеовъ и полей; кукушка первая пропфла гимнъ свфтилу, 


Рис. 58. Видъ Диллингена сквозь облака. 


какъ бы подавъ сигналъ всему тысячеголосому хору пернатыхъ ифвцовъ, и 
вскорф все вокругъ защебетало, зачирикало, запфло, зазвенёло на всё лады. 

Нашъ шаръ прощается теперь съ Рейнской долиной и несется къ гористому, 
вулканическому Эйфелю. Воть подъ нами Лаохекое озеро со своимъ зна- 
менитымъ абатствомъ: какъ разъ въ эту минуту колоколъ сзываеть благо- 
честивыхъ монаховъ къ заутренз. Гладкое, какъ зеркало, тускло ноблес- 
киваоть у нашихъ ногъ вулканическое озеро; чуть колышутся на берегахъ 
его верхушки деревьевъ. Медленно, медленно плывемь мы дальше надъ 
мрачнымъ болотистымь Эйфелемъ; кой-гдЪ среди болоть блеснуть прив$т- 
ливыя деревушки, маленьке городишки, старыя руины. Съ высоты, по ко- 
торой мы несемся, все кажется намъ нарядными игрушками, ВЫНУТЫМИ ИЗЪ 
шкатулки, красиво и изящно выстроенными и разставленными. ФВотъ изъ 
кузницы доносится веселое перекликан!е молотковъ, съ вокзала подъ нами 
вырывается свистъ локомотива, — и ни звука больше, — тихо, тихо все 
вокругъ насъ. 

Ласковое солнце дружелюбно отнеслось къ намъ и въ течен!е утра при- 
тягивало насъ все ближе и ближе въ себЪ. Глазамъ открывался все болфе 
и болфе шировЙ просторъ. Теперь мы паримъ налъ окрестностями Люк- 
сембурга, — вонъ тамъ начинается бельМЙская земля. Впереди подъ нами 
развертывается мощный, величавый просторъ моря, — поразительно отчет- 
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ливо вырисовывается берегъь вефми извилинами и выступами: воть заливъ, 
тамъ коса, тутъ мысъ. 

Нашъ руководитель потянуль за веревку кланана, шаръ медленно началъ 
опускаться, и не больше какъ черезъ четверть часа руководитель необычайно 
искусно, плавно опустиль насъ среди пустого еще, повидимому, иЪета для ого- 
рода или сада загородной виллы въ Антверпен%; оболочка при падеши даже 
не коснулась сосфдней рощи. Вмигъ на мфето нашего спуска начали сбЪ- 
галься сотни людей. 

— Пели въ толиЪ кто-нибудь предъявитъ претенз!и за потраву, — пре- 
дупреждаетъ насъ нашъ руководитель, — вы оба постарайтесь пристать къ 
кому-нибудь одфтому поприличнЪе и установить его имя. Если провести 
это энергично, это оказывается очень полезнымъ для уменьшен!я претензи; 
только за-границей это труднзе провести, чЁыъ у себя дома. 


Рис. 59. Плавный спускъ. 


‚® — А намъ повезло, — говорить онъ черезъ нфеколько минутъ, — туть 
ДЪЙствительно ничего не растетъ. 

Увы, онъ ошибся! 

Пока мы занимались упаковкой нашего воздушнаго экипажа, передъ нами 
предстала представительная матрона, влад$лица дома, въ черномъ шелковомъ 
плать$ и кружевномъ ченцЪ, опираясь одной рукой о костыль, а другой — 
на плечо лакея или садовника. Несмотря на свои 75 лЪтъ по крайней мЪрЪ, 
она производила впечатлфе особы очень рЬшительной. 

— Наше почтеше, сударыня! 

— Здравствуйте, господа. Благополучно ли съфздили? 

— Ла, да, суларыня, благодарю васъ! Скажите, многоуважаемая, здЪсь 
В®дЬ ничего не засВяно, не правда ли? 


— Н»№ть, какъ же — морковь! 
— Морковь? Да нфть же! 
— УвЪряю васъ, да, — морковь! 


— 


Какой же ущербъ мы причинили вамъ, опустившись здфеь? 


8 Нз 60 франковъ! выпалила она, какъ изъ пистолета, очевидно за- 
ране приготовленный отвфтъ: 


— 
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— Воть какъ, 60 франковъ? Много! Будьте любезны расписаться въ 
получении. | 

И нашъ руководитель наскоро написалъ расписку, въ которой было 
сказано, что за уничтоженную морковь взыскано въ возмфщен!е убытка 60 
франковъ, каковые и получены. 

— Не нужно расписки, господа! Къ чему это? 

— Нфть, ужь пожалуйста, сударыня, потрудитесь подписать. 

На этоть разъ въ ея глазахъ сквозитъ несомнфнная подозрительная не- 
увфренность; но она все же подписываеть бумажку, получаеть свои 60 фран- 
КОВЪ И ПОСИЪШНо исчезаетъ. 

Публика явно становится на нашу сторону и осуждаеть хищничество 
старухи. Съ тЬмъ же невозмутимымъ хладнокровемъ, съ которымъ уплатилъ 
потребованную сумму, нашъ руководитель принимается рыть яму въ землё и 
наполняетъ драгоцфнной землей до половины одинъ изъ мёшковъ для балласта. 

— Зачфмъ вамъ это? — спрашиваютъ окружающее. 

— Такъ, знаете, просто проба земли для германскаго консула въ Ант- 
верпенв — только! 

Но кто-нибудь изъ толпы донесъ, должно быть, кому слЪдовало, по- 
тому что, когда мы посл получасовой $зды съ нашимъ шаромъ добрались 
до вокзала, къ намъ подошель какой-то господинъ, предетавилея намъ, 
какъ сынъ загородной домовладлицы, съ безконечными извинен1ями пере- 
даль намъ взятые матерью 60 франковъ и попросиль о возвращени рас- 
писки; тогда нашь руководитель съ нфкоторой торжественностью высы- 
палъ изъ мфшка набранную землю. 


Что вебхь нфмцевъ-воздухоплавателей, опустившихся за-границей, мфст- 
ное населене принимаетъ за прусскихь офицеровъ, — объ этомъ, конеч- 
но, и говорить нечего. Разскажу еше только въ репйапф о приключении, 
пережитомъ нами на родинЪ, въ германскихъ лёсистыхъ горахъ посл спуска 
шара. 

Въ виду поднявшейся бури нашь руководитель вынужденъ былъ сдф- 
лать спускъ въ лфсу. Корзина была плотно втиснута между двухъ огром- 
НЫХЪ СОСНОВЫХЪ СТВОЛОВЪ, И НадЪ нами разстилалась желтая оболочка шара, 
словно защитительный назЪеъ. Разсфлись мы очень живописно въ нами 
самими сдзланномъ лБеномъ шатрв, но руководитель нашъ имфлъ очень оза- 
боченный видъ. Причина намъ была понятна. Деревья были, правда, не 
слишкомъ высоки, но пространство между стволами, въ которомъ помфщалась 
корзина, было такъ тБено, что она не могла сдвинуться съ м%ста. Мы пере- 
лЬзли черезъ края корзины и очутились въ снфгу въ добрый метръ глубиной. 
Это было довольно непрятно; вдобавокъ было уже 4 часа и, значить, че- 
резъ часъ стемнЗетъ. 

Медленно поплелись мы впередъ и набрели на проеВку; стали прислу- 
шиваться, не услышимъ ли съ какой-нибудь стороны топоръ дровосфка или 
другой какой-нибудь челов чес й звукь. Ничего не было слышно. Значитъ, 
остается идти впередъ наудачу! Вфтеръ быль туть сильный и изрядно 
пронизывалъ насъ до костей, но усиленной маршировкой мы кое-какъ со- 
гр$вализь. Наконець, мы увидфли сквозь вфтви Деревьевъ дымъ изъ какого- 
то дома или изъ хижины. Пробродивъ еще немного, мы очутились передъ 
садомъ у дома лфеничаго, расположеннаго на широкой шоссейной дорогв. 
Дверь съ чернаго хода была открыта; мы постучались, но отвфта не было: 
не было и собаки, которая помфшала бы намь войти. Мы обошли вокругъ 
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дома и снова добросовестно постучались въ дверь съ улицы, которая тоже 
была только притворена, — отв®та не было и туть. Мы р%ёшились войти. 
Всф комнаты оказались незапертыми. Кому въ самомъ дфлВ красть въ этой 
лфеной глуши? Да и кто вообще вздумаетъ забраться сюда въ глухую зим- 
нюю пору? 

Несмотря на то, что насъ очень привлекала уютная теплота комнатъ, 
мы все же не остались тутъ, а снова вышли: мы не хотЪли вторгаться свое- 
вольно въ чужой домъ и показаться кому-нибудь назойливыми, такъ какъ 
намъ предстояло употребить еще не мало краснорзя, чтобы добиться необ- 
ходимой помощи, и могло понадобиться ожидать много любезности отъ людей. 
Лошади у лЪсничаго нЪтъ, повозки тоже; что же мы станемъ дфлать? 

Вдругь на шоссе у лЪеной опушки показались сани, запряженныя одной 
лошадью; усталая кляча съ усищемъ тащила маленькую трясскую повозку,. 
а рядомъ съ ней плелся ифшкомъ какой-то малый въ формЪ. БЪфдная д0- 
шадь, сегодня ей предстоитъ потащить немалую тяжесть, такъ какъ случая 
воспользоваться лошадью и санями, какъь онф ни убоги, мы, конечно, не 
упустимъ, хотя бы даже пришлось завладфть ими силой. 

— Здравствуйте, г. почтарь! А и славная же у васъ лошадка! — поль- 
стили мы ему, протягивая ему въ то же время хорошую сигару и предлагая. 
хлебнуть коньяку изъ бутылки; тотъ и другой даръ были съ благодарностью 
приняты. — Этотъ чудесный конь вашъ собственный? 

— Нфть, почтосодержателя въ Биркенфельдь, — казенный онъ, для 
развозки деревенской почты. 

— Такъ воть въ чемъ дфло. Посмотрите на эту накладную, — п мы 
сунули ему подъ носъ накладную съ красной каймой на грузъ большой ско- 
рости, — видите, на ней печать королевскаго прусскаго воздухоплавательнаго 
батальона. Тутъ недалеко въ лЪсу виситъ военный воздушный шаръ (ложь 
была не слишкомъ велика, такъ какъ въ случа войны въдь вс наши воз- 
душные шары поступаютъ въ распоряжен!е военнаго министерства, и за это 
мы и въ мирное время пользуемся льготнымъ военнымъ тарифомъ); для пе- 
ревозки его мнф нужны до вечера ваши сани и лошадь. Отвётетвенность 
нередъь вашимъ начальствомъ я беру на себя. Возьмите же вашу сумку съ 
пакетами и письмами и отправляйтесь съ ними пфшкомъ. За дорогу возь- 
мите себЪ вотъ эти 10 марокъ. 

Почтальонъ не посмёлъ ослушаться приказаня отданнаго такимъ увз- 
реннымъ тономъ, и даже отнесся къ намъ, повидимому, какъ къ начальству. 

— А теперь скажите-ка еще, далеко ли отсюда до ближайшей желзно- 
дорожной станщи? 

— Часъ Фзды будеть до перваго постоялаго двора, потомъ еще два часа 
до слфдующей деревни, потомь еще часъ до Биркенфельдскаго вокзала. 


Только снёгь ужь очень глубок, — пожалуй, подольше выйдетъ. 
Приятная перспектива! Ну, не надо падать духомъ. Тфмъ временемъ 
лЪеничй успЪлъ вернуться изъ лЪсу, — богатырская фигура и толосъ гро- 


мовой, точно морской прибой. Великольиный экземиляръ, необыкновенно 
подходяний къ стилю всей картины! Иснытующе оглядфвъ насъ съ секунду 
своими острыми глазами подъ нависшими кустистыми бровями, онъ при- 
тласилъ насъ въ домь и, войдя, повфсилъ ружье на оленй рогь въ сЪняхъ. 

Мы попросили его дать намъ возможность воспользоваться короткимъ 
временемъ, пока еще не стемнЪфло, чтобы освободить нашъ застрявший шаръ, 
и спросили, не можемъ ли получить нЪоколько человзкъ рабочихъ. Ничего 
не отвЪтивь, онъ вышель за дверь и, приложивъ къ губамъ четыре пальца, 
громко и рёзко свистнуль. Затфмъ, не опуская руки, освЗдомился, сколько 
человфкь намъ нужно. Мы сказали, что, если вов возьмемся, то челов ка 
четыре. довольно. Тогда онъ свистнулъ еще три раза. 
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— Черезь 10 минуть явятся люди. А съ лошадью вы что хотите дё- 
лать? 

— Хотимъ доставить на ней нашъ шаръ въ Биркенфельдъ, а если воз- 
можно, то и покормить ее немножко у васъ въ конюши®. 

И наша почтовая лошадка мирно прослфдовала въ теплую конюшню, 
видимо, обрадованная необычнымъ сокращешемъ своего рабочаго дня. Не 
знала ОЪдняга, что до отдыха ей еще очень далеко. 

ДЪйствительно, меньше чфмъ черезъ 10 минуть явилось четверо здо- 
ровыхъ ребять съ пилами и топорами за спиной. Не было предвловъ ихъ 
изумлению, когда мы привели ихъ на мЪето нашего спуска. Мы дали каж- 
дому изъ нихъ по бутерброду изъ нашего запаса провизш, затёмъ энергично 
взялись за работу, предварительно настоятельнфйше попросивъ этихъ л5е- 
ныхъ медвфдей обращаться поосторожнфе съ шаромъ, не порвать и не по- 
царапать матерш и, главное, не наступать на нее своими тяжелыми са- 
погами на гвоздяхъ. 
Съ гордостью долженъ 
сказать, что намъ уда- 
лось извлечь шаръ 
безъ малЪйшей цара- 
пины; правда, сосны 
были не очень высоки 
и довольно гибки. Для 
извлеченя — корзины 
намъ пришлось пре- 
ждепрорубить просвку, 
и упаковать  шаръ, 
какъ слфдуетъ, мы мо- 
гли только на шоссе, 
сами же вынуждены 
были сани ‘протащить 

всю дорогу туда. Мы 
Рис. 60. Шаръ посл разрыва разрывного приспособлен! я. яе6но вВидЖлЛиИ также, что 
истощенная лошадь 
одна не ловезеть весь нашъ грузъ въ 400 килограммовъ по неблизкому 
пути; запречь свою корову лЪениЧй отказался. Поэтому мы попросили его 
отпустить съ нами его четверыхъ рабочихъ. Вопреки обычнымъ нрави- 
ламъ упаковки, намъ пришлось взгромоздить оболочку шара поверхъ кор- 
зины, такъ какъ сани были слишкомъ малы, — и она все время покачи- 
валась взадъ и впередъ, направо и налфво. Чтобы она не могла сва- 
литься, поперекъ нея былъ перекинуть длинный канатъ съ свободными кон- 
цами, —— такъ что когда шаръ сдвигался влфво, челов5къ, шедиИЙ справа, 
тянулъь его къ себЪ за свой конець и наобороть. Такъ добрались мы неза- 
долго до полуночи до вокзала съ неимов5рнымъ, неописуемымъ трудомъ и 
усимями, послЪ шестичасовой ходьбы. 

Въ общемтъ, надо сказать, спускающеся воздухоплаватели встрфчаютъ 
всюду очень любезный премъ и большую прелупредительность. Иной разъ 
крестьянинъ, правда, сдфлаеть попытку сорвать лишнее въ возмёщен!е не- 
бывалыхъ убытковъ, но въ такихъ случаяхъ нужно только дфйствовать 
дипломатично. Можно потребовать, напримфръ, удостовфрен!я причиненныхь 
убытковъ властями: одно это уже часто приводить къ понижен ю заявленной 
цифры. Главное въ такихъ случаяхъ важно, чтобы руководитель не оказался 
несвфдущимъ и неопытнымъ: ему слёдуеть тщательно осмотрзть потонтанный 
участокъ, точно измфрить число квадратныхъ метровъ, убфдиться, что именно 
засъянно на немъ, затЪмь вынуть таблицу отраховыхъ тарифовъ отъ градобитя, 
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расчесть, сколько причитается по этой расцёнкЪ, и безпрекословно уплатить 
оказавшуюся сумму, но ни на грошъ больше. Такое знакомство съ дфломъ очень 
импонируеть владзльцу. Очень важно заявить съ самаго же начала, что дЪИ- 
ствительные убытки будутъ, разумфется, полностью возмфщены, но не больше. 

Случаются еще недоразумВня съ добровольцами-помощниками. Во из- 
бужан!е подобнаго, надо выбрать въ помощь при упаковкЪ пять человЪкъ и 
ясно и точно предупредить ихъ, что плату за трудъ получать они одни, 
если же имъ взнумаеть помогать еще кто-нибудь, то это его добрая воля 
поработать безплатпо. Объяснешя съ публикой при спуск оказываются очень 
часто для руководителя задачей болфе трудной, чЪмъ самое управлене ша- 
ромъ; при этомъ безусловно необходимо держаться спокойно, увфренно, р%- 
шительно и корректно. При пересылкахъь шара по желфзной дорог огром- 
ную услугу оказываеть намъ то, что на каждой нашей накладной положена 
печать королевскаго прусскаго воздухоплавательнаго батальона. Начальниковъ 
станщи (большей част ю изъ старыхъ солдатъ) сразу же настраиваетъ очень 
предупредительно видъ этой печати; они съ готовностью содфйствують намъ 
посылкой служебныхъ телеграммъ и, если только есть малЗЙйшая возможность, 
отводять намъ отдфлеше, гдё мы могли бы растянуться, отдохнуть, собраться 
съ мыслями, разобраться во впечатлшяхъ. 

Сколько интересныхъ впечатлЬвй выносишь изъ такого путешествия, . 
каке встрьчаются своеобразные эпизоды и подробности! И аспирантъ, став- 
ш\Й теперь дёйствительно воздухоплавателемъ, садится и описываеть свой 
полетъ, чтобы съ законной гордостью сдфлать въ ближайшемъ засфдан!и 
кружка докладъ о своихъ впечатлёшяхъ и переживаняхъ. Эти составленные 
подъ свфжимъ впечатльшемъ пережитаго доклады новичковъ, которыми обык- 
новенно открываются засВдашя кружковъ во всемъ германскомъ союз во3- 
духоплавательныхъ обществъ, сильно содфйствуютъ развито и распростра- 
неню этого лучшаго изъ всфхъ видовъ спорта. Иной еще медлитъ, колеб- 
лется, решиться ли стать заправскимъ воздухоплавателемъ, — а& услышить, 
что пережилъ такой-то и каше геройсюме подвиги совершилъ, и подумаетъ: 
могъ же онъ это продзлать и испытать, отчего же я не могъ бы? — и за- 
писывается въ участники слфдующаго же полета. А если есть, вдобавокъ, 
нкоторый литературный таланть, и авторъ сумЪеть отдфлать свой докладъ, 
чтобы онъ прюбрёлъ форму, пригодную для печати, и напечатаеть его Въ 


МЪетномъ листкВ или даже въ болёе или менфе крупномъ издаши, — то 
онъ слфлаеть еще больше для пропаганды дфла воздухоплавания. 
Бойко написанныя впечатлн1я полета вс охотно читаютъ, — и даже из- 


вфотны случаи, что иная заботливая и безпокойная жена или мать старается 
спрятать или утаить отъ мужа или сына какой-нибудь номеръ его постоянной 
газеты только потому, что въ немъ помзщено „разное о воздушномъ шарЪ“. 

Не могу не сказать еще нЪФеколько словъ о томъ вшян!и, какое ока- 
зываетъ, между прочимъ, воздухоплаване на обычный ходъ занятШ, на на- 
строене и характеръ. Мн вспоминается: 


\Мет уотш Вегай @е Зее та\, 

Мет 3018 Чег Маф уегаго$8е1, 

ег {ее Пиоз 2ат Ниюте] ап 

Ач 1а’веп ГеНегзргоззеп; 

\Уеш Чигсь @1е А4ег ша аз Ви 

Тт ЭЗенескен{етро зоШеспеф, 

ет ]а0с07её {гой аз Негх, \мепи ег 

Ригсв Малеп Аебпег з4ге1спе%... 

УаПег1, уаПега! 1 

О 


1 „Кто усталъ отъ жизневнаго труда, у кого душа скорбитъ, — пусть взберется вы- 
<0Ко къ небу по воздушнымъ ступевямъ. У кого вяло переливается кровь въ жилахъ, 
У того радостно воспрянетъ сердце, когда онъ будетъ разсЪкать волны голубого эфира“. 
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Это глубоко в$рно! Огромный запасъ физической, умственной и душев- 
ной бодрости привозится изъ каждаго воздушнаго путешеств!я, и этотъ 
безцфнный капиталъь можеть быть затрачиваемъ и.обмфниваемь въ посл%- 
дующей повседневной жизни. Надо вилЪть, съ какимъ упоешемъ слушаютъ 
мои школьники мои разсказы о послфднемъ полетф! И если тайны пиоз- 
горовой творемы или извлечен!я кубическаго корня никакъ не удается вн%- 
дрить въ юныя головы, — миф довольно только сказать: „Ну, дёти, если 
будете внимательны и хорошенько усвоите это, я въ концф урока разекажу 
вамъ о полетё. При слфдующемъ подъемЪ, въ субботу вечеромъ, я позволю 
вамъ помочь удерживать шаръ“, — и дёти вмигъ вотряхнутся и напрягуть 
всБ способности и все внимане. И, разумфется, получають обЪщанную на- 
граду. Изъ воБхь видовъ спорта воздухоплаван!е — самый здоровый, са- 
мый интересный, развивающй и бодряцИй вс силы и способности, даряпай 
самое высокое наслаждение!“ 


Глава четвертая. 


Регистрирующе воздушные шары. 


а) Шары-зонды. 


Для изолфдовая атмосферы на такой высот, до которой воздушный 
таръ съ воздухоплавателями не можеть достигнуть, такъ какъ въ тхь 
слояхъ воздухъ такъ разрьженъ, что человфку грозить неминуемая смерть, — 
носылаются въ таые слои воздушные шары только съ автоматическими 
регистрирующими аппаратами, но безъ воздухоплавателей. 
| Въ одной изъ слфдующихь главъ мы подробно изложимъ какъ роль и 
‘значеше воздушныхъ шаровъ въ дфлЬ изученя атмосферы, такъ и методы 
наблюденя, принятые въ новой наук аэроломи, и нЪвоторые результаты, 
достигнутые, благодаря этимъ наблюденямъ. Въ настоящей же глав мы 
не будемъ останавливаться подробно на этомъ, а только въ общихъ чертахъ 
познакомимъ съ свободными аэростатами, предназначаемыми для этихъ 
пфлей. 

Свободные аэростаты, служане для этой цёли, должны достигнуть вы- 
соты почти въ 30 километровъ, между тфмъ какь наибольшая высота, до- 
стигнутая воздухоплавателями, не превышаетъ 11,000 метровъ. Для этой 
цфли аэростать долженъ быть, конечно, чрезвычайно легокъ, но кромЪ того 
онъ долженъ быть еще и по возможности очень дешевъ, такъ какъ реги- 
страши воздушнаго шара, какъ единичныя наблюден!я, дадуть, конечно, 
слишкомъ мало для точныхъ научныхь выводовъ, и, слфдовательно, такого 
рода воздушные шары должны быть отправляемы возможно часто изъ раз- 
личныхь мфоть, чтобы на основати множества полученныхъ наблюден!й 
можно было сдълаль выводъ, имфюшЙ научную цфнность. Для этой ЦЪли 
образовался даже интернацюнальный союзъ, который въ опредёленное время 
изъ различныхь мфеть отправляеть одновременно воздушные шары съ реги- 
стрирующими апнаратами на нихъ и, сравнивая потомъ съ помощью метео- 
рологическихь данныхъ каждой отдфльной мЪетности результаты, добытые 
регистрирующими аппаратами, получаютъ такимъ образомъ ясную картину 
распредВлен1я атмосфернаго давленя и температуры въ высокихь слояхъ 
атмоеферы. 
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Въ тфхъ высотахъ, куда долженъ проникнуть регистрирующий аэро- 
статъ, воздухь такъ разр6женъ, что даже одна оболочка шара оказы- 
ваетея соотвфтственно слишкомъ тяжелой и въ соединеши съ грузомъ 
инструментовь представляеть тяжесть, превышающую подъемную силу 
газа. 

Дфло въ томъ, что, благодаря большему давлению атмосферы въ низ- 
шихъ слояхъ, то же самое количество подъемнаго газа вблизи самой поверх- 
ности земли имфетъ значительно меньий объемъ, чфмъ тамъ, на огромной 
высотф. Такимъ образомъ, обыкновенную оболочку аэростата приходится, 
какъь мы уже объ этомъ упоминали, наполнять большимъ количествомъ газа, 
чЬмъ это на самомъ дЪлЪь необходимо для подъема. Мы должны наполнять 
аэростатъ газомъ съ такимъ разочетомъ, чтобы нЪкоторая часть его могла 
по мЪрЬ поднямя шара, т. е. соотвЪтетвенно уменьшеню внфшняго давлевя, 
свободно вытекать изъ оболочки. Но тавшя оболочки сравнительно тяжелы 
для ТЪхъ цфлей, которыя преслфдуются регистрирующимъ аппаратомъ, и 
поэтому обыкновенно употребляются тонве резиновые шары въ качеств® 
оболочки, тавъ какъ они, свободно растягиваясь, безъ вреда для себя изм$- 
няютъ свой объемъ въ соотвзтетв!и съ измвнешемъ внфшняго атмосфериче- 
скаго давления. 

Въ настоящее время почти повсемфетно употребляется резиновый воз- 

душный шаръ профессора Ассманна 1. Это воздушный шаръ, сдёланный изъ 
очень тонкой резины, имфющИ въ даметрЪ отъ 12—20 дециметровъ, кото- 
рый наполняется чистымъ водородомъ и подъ которымъ подвфшиваются ре- 
тистрируюпие инструменты, — такъ называемый метеорографъ. ‘Такого рода 
регистрирующ! И аэростатъ свободно пускается въ высь, гдЪ онъ постепенно, 
благодаря все уменьшающемуся давленю внЪфшняго. воздуха, все узеличи- 
вается въ своемъ объемф, все больше растягивается, пока приблизительно 
на высотф 25—28 километровъь — въ зависимости отъ качества употреблен- 
ной резины — лопается, и подвфшенный къ нему инструменть падаеть на, 
землю. Цоверхъ аэростата, помъщаетея парашютъ, къ которому посред- 
ствомъь нитей привязывается инструментъ.  Посредетвомъ этого пара- 
шюта инструментъ, послФ того какъ самый воздушный шаръ . лопается, 
опускается все же на землю безъ особенно сильнаго толчка и большею 
частью вполнф благополучно. Обыкновенно за полетомъь регистрирую- 
шаго тара внимательно слфдять съ земли, такъ что всегда можно прибли- 
зитедьно точно опредфлить мфсто, гдЪ упалъ метеорографъ; но, конечно, 
часто бываетъ, что инструменть находять только спустя несколько м$- 
сяцевъ. 
_ Для защиты метеорографа во время падешя онъ помфщается въ легкую 
корзину, которая, кромф того, окружена особымъ проволочнымъ нлетенемъ, 
Такъ что во время паден!я на землю эта проволока своей упругостью умень- 
шаетъ силу удара. 

Ассмановсый регистрирующ!йЙ аэростатъ въ состоян!и растягиваться на- 
столько, что его маметръ увеличивается вдвое, а объемъ, слБдовательно, 
ВЪ восемь разъ. ‘Такого рода аэростать даметромъ въ два ‘метра (на земл$) 
можеть легко подняться вмфстВ со своими инструментами на высоту 20 кило- 
метровъ и больше. 


6) Современные монгольфъеры. 


Начиная съ того времени, когда братья Монгольфье пустили въ под- 
небесье свой первый воздушный шаръ съ помощью нагрЪтаго воздуха и 


Е. 


8 ТУ насъ въ Павловской обсерватори употребляются резиновые шары, изгото- 
ляемые на Росейско-Америк. резин. мануфактур въ Сиб. - 
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открыли этимъ новую эру въ воздухоплавани, челов%чество неустанно, все 
снова и снова возвращается къ этой мысли. ЛФло въ томъ, что употребляе- 
- мые теперь для воздушныхъ полетовъ газы обладаютъ нЪеколькими круп- 
ными недостатками: во-первыхъ, они легко воспламеняются, и, слВдовательно, 
употреблене ихъ представляеть нЪкоторую опасноеть; во-вторыхъ, добыване 
этихъ газовъ сопряжено часто съ большими затруднешями и, наконецъ, 
въ-третьихъ, стоимость газовъ, по крайней мВрЪ въ настоящее время, еще 
очень высока. 

Отсюда понятно стремлен1е различныхъ конструкторовъ вернуться къ 
старому монгольфьеру, который самъ по себЪ предетавляетъ почти идеаль- 
ный типъ воздушнаго корабля, если бы только его удалось соотвЪфтетвенно 
усовершенетвовать. Сл$дующИй рисунокъ предетавляеть типъ новфйшаго 
франпузокаго монгольфьера, особенно полезный для крфпостей, для коло- 
вальныхь войнъ, для мъетностей, очень отдаленныхъ отъ культурныхъ цен- 
трэвъ, кром% 
того для жар- 
кихъ странъ, 
въ которыхъ 
обычные воз- 
душные нары, 
наполненные 
газомъ, выну- 
ждены  рабо- 
тать съ огром- 
ной потерей 
таза. 

Ланный воз- 
душный шаръ 
дълаетея изъ 
прочнаго шел- 
ка, который 

Рис. 81. Современныи усовершенствованный монгольфьеръ. химическимъ 

путемь — дБ- 
лается несгораемымъ. Имфеть онь приблизительно 1,800 кубическихь 
метровъ. Аппаратъ для нагрфваня этого воздушнаго корабля состоитъ 
изъ семи керосиновыхъ гор%локъ, укр$илевныхь на круглой подставк» 
внизу воздушнаго шара. При наличности вЪзтра наполнен1е предетавляетъ 
нфкоторыя трудности, но въ общемъ аппаратъ дЪйствуетъь исправно, и 
довольно значительное количество керосина, которое подъемная сила шара 
позволяетъ взять съ собою, даетъ возможность совершить полетъ въ течен!е 
нфеколькихъ часовъ. 

Подъемная сила нагрфтаго воздуха сравнительно невелика. Такъ, на- 
прим$ръ, если разность температуръ нагрЪтаго воздуха — въ монгольфъерь 
и наружнаго — достигаетъ 50 градусовъ Целься, то можно разсчитывать на 
подъемную силу всего въ 0,20 килограммовъ на кубичесюй метръ объема 
шара; при разности температуры до 100 градусовъ полъемная сила увели- 
чится до 0,34 килограмма. Если атмосферный воздухъ очень насыщенъ па- 
рами воды, мы можемъ при разности температуръ въ 100 градусовъ полу- 
чить подъемную силу, почти равную подъемной сил% свфтильнаго газа, т. е. 
0,7 килограммовъ на кубичесый метръ объема. 

Но какъ теоретическй разсчетъ, такъ и опытъ показываютъ, что при 
нагрфван!и воздуха внутри шара до 100 градусовъ происходить огромная 
потеря тепла, благодаря рЪзкой разниц между температурой внутри шара 
и снаружи. Благодаря этому, происходить непропорцюнально большая по- 


Глава ЧЕТВЕРТАЯ. РЕГИСТРИРУЮЩИЕ ВОЗДУШНЫЕ ШАРЫ, 81 


теря топлива, съ которой можно было бы бороться только поередотвомъ 
употребленя особаго рода теплонепроницаемыхъ оболочекъ. Такого рода 
оболочки будутъ значительно тяжелфе и, слЪдовательно, соотвЪтственно по- 
требуется больший объемъ, а значить, и большее количество нагр$таго 
воздуха. 

Вее это вмЪетЪ взятое не позволяетъ думать, чтобы такого рода нов?й- 
пие монгольфьеры имфли какую-нибудь будущность. Хотя надо отмЪтить 
слухъ, что правительство бразильской республики имфетъ будто бы въ виду 
для своей арм заказать такого рода воздушные шары и что даже будто бы 
дфлаются опыты сооруженя аэростата на томъ же самомъ принципиЪ нагр%- 
таго воздуха, 


в) Привязной шаръ. 


Бурный восторгъ вызвало, какь извЪетно, открыт1е братьевь Монгольфье 
и послЬдовавшее за нимъ усовершенствован1е профессора Шарля. 

Это была эпоха великой револющи и, слЗдовательно, это были годы 
ранней юности демократи человф чества. 

Все казалось легко достижимымъ тотда, и послЪ перваго бурнаго восторга 
по поводу изобрЪтевнля свободнаго азростата всЪ сразу почувствовали разоча- 
роваше, такь какъ свободный аэростать оказалея слишкомъ свободнымъ и 
носился по взтру вмЗетВ съ воздухоплавателями, совершенно не подчиняясь 
направляющей волЪ аэронавта. 

Вниман!е всЪхъ изобрЪтателей. сосродоточивалось на томъ, чтобы едф- 
лать его управляемымъ, и уже въ 1784 году Шарль прибавляетъ къ своему 
аэростату руль и парусъ, но, конечно, не достигаетъ этимъ никакихъ ре- 
зультатовъ. 

Въ натемъ историческомъ обзорф мы подробно проелфдили шагъ за 
шагомъ эти безконечныя попытки превращен1я свободнаго аэроетата въ упра- 
вляемый, а въ соотвётетвующей части нашей книги мы, говоря объ упра- 
вляемыхъ аэросгатахъ, дадимъ, конечно, полное описае постепеннаго раз- 
вит!я его. Пока же мы скажемъ только, что относительно большая энермя. 
необходимая для управленя свободнымъ аэростатомь и для борьбы съ атмо- 
сферными теченями, не могла быть доставлена паровыми машинами той 
формы, которую они имфли въ первые годы изобрётевя ихъ Уаттомъ. Прак- 
тически управляемый аэростать могъ появиться‘ только одновременно съ 
легкими двигателями, а вь ХУШ столфи техника была еше. очень далека, 
отъ созданя ихъ. 

Несмотря на то, что франпузы очень скоро поняли всю важность аэро- 
тата для военныхъ цфлей, они все же, конечно, не были въ состоян1и 
создать тогда управляемый аэростатъ, но зато имъ принадлежитъ честь пер- 
выхъ зюпытокь управленя, и они же создали привязной аэростать, кото- 
рымъ пользуются и теперь для производства наблюденй. 

ДВло въ томъ, что привязной аэростать можеть быть разематриваемь 
тоже, какъ своего рода попытка управленя свободнымъ воздувнымъ шаромъ, 
но управлене имъ оставалось на землЪ. ПрикрЪиляя воздушный шаръ къ 
ПовозкЪ, мы получаемъ почти „управляемый“ аэростатъ, такъ какъ такого 
рода азростать принужденъ слфдовать за повозкой, къ которой онъ прикрз- 
‚пленъ. Конечно, и тогда уже мечтали объ управлен!и совефмъ другого рода, 
НО все же и этоть привязной аэростатъь быль чрезвычайно полезенъ для 
звоенныхь пБлей. 

Во время войны чрезвычайно важно быть своевременно освзломленнымъ 
060 вефхь планахъ и намфрешяхъ противника и для полученя этихъ св$- 
ДЪшЙ пускаются въ ходъ всевозможныя средетва;: создаются отряды, несулие 
Такъ называемую развдочную службу, отряды легкой кавалер!и для реко- 
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тносцировки и проч. По такого рода развфдки даже въ самомъ благопруят- 
номъ случаф, въ состояи дать свфдфня только о приближающемся непря- 
тель, открыть его, если онъ подходить тайно, но ничего не могутъ сказать 
ни о численности его, ни о той силВ, которой онъ располагаетъ. Все, что 
находится за фронтомъ противника, недоступно наблюден1ю, и главнокоман- 
_ дующему приходитея создавать планъ будущаго сраженя или при полномъ 
отсутети св8двЫй о силЪ противника, или же руководясь тёми противо- 
р8ёчивыми и недостовзрными свздфями, которыя удается получить, благо- 
даря перебфжчикамъ и лазутчикамъ. Отеюда понятно, что вёе, служащее 
для улучшеня развфдочной службы, во вс времена съ радостью привЪт- 


Рис. 62. Французск!й привязной шаръ въ сражен!и съ австр1!йцами въ 1794 г. 


ствовалось главнокомандующими войскъ и вполнф понятно также стремлен!е 
использовать воздушный шаръ въ данномъ направлен!и. 

Фактически это было осуществлено въ ‘первые же годы изобрфтешя 
воздушнаго шара, такъ какъ уже въ 1794 году, во время революцюнныхъ 
войнъ Франции, мы уже ветр8чаемъ во французекихь войскахъ отдЪльныя 
воздухоплавательныя роты. Такая воздухоплавательная рота пользовалась 
привязнымъ шаромъ, объемомъ въ 800 кубическихъ метровъ, при чемъ для 
наполнея его употреблялея водородъ, который здЪсь же на м%етв и выра- 
батывался. Способъ приготовлея водорода былъ дорогъ, неудобенъ и отви- 
маль очень много времени и поэтому воздушный шаръ оставляли наполнен- 
нымъ водородомъ возможно дольше и въ такомъ вид водили его съ собой, 
несмотря на во огромныя затруднея, ©ъ которыми это было сопряжено. 

На нашемъ рисункВ мы можемъ видёть, какъ примфнялся французами 
привязной шаръ во время сражен. Какъ свид$тельствуетъ истор1я воен- 
ныхъ дфйстый револющонныхъ войскъ, привязными щарами широко поль- 
‘зовались во время битвы съ австрийцами при Флерюсс, а нотомъ во время 
осады Майнца. Надо думать, что они оказались очень полезными, такъ 
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какъ вокорз была создана вторая воздухоплавательная рота и об% роты 
принимали участе во всфхъ послфдующихь сражешяхъ. Но Наполеонъ 
придавалъ имъ очень небольшое значене, — и векорф эти воздухоплаватель- 
ныя роты уничтожаются, появляясь снова во французекихъ войскахъ только 
почти 70 лЬть спустя. | 

Усиленное вниман!е было обращено на воздушные пгары во время франко- 
прусской войны, когда Парижь былъ осаждень пруссаками. Но, какъ из- 
вфетно, въ то же время были съ огромной пользой примфняемы и свободные 
шары, поередствомъ которыхъ находившаяся въ осадфЪ столица, окруженная 
плотнымъ кольцомъ пруссаковъ, вошла все же въ сношен!е со своей стра- 
ной: болве шестидесяти воздушныхь шаровъ было отправлено тогда, чтобы 
извзщать весь французов народъ о ходЪ осады столицы и о мфрахъ, кото- 
рыя необходимо принять для натшюнальной защиты. Иъ тому же времени 
относитея знаменитый полеть народнаго трибуна, Леона Гамбетты, подняв- 
шагося изъ осажденнаго Парижа на воздушномъ шарз, чтобы организовать 
на юг Франщи нацюнальную самооборону. 


Рис. 63. Наполнен!е привязнего шара. 


Несомнфнная польза воздушныхъ шаровъ, доказанная во врема осады 
Парижа, обратила опять вниман!е генеральныхь штабовъ ‘всоёхъ арм на 
неотложную необходимость использован!я воздушных шаровъ для военныхъ 
цфлей и, начиная съ восьмидесятыхь годовъ, мы видимъ, что почти во веъхъ 
армяхъ учреждаются отдфльныя воздухоплавательныя части. Арми. всей 
Европы считають обязательнымь имфть извфетное количество привязныхъ 
воздушныхъ шаровъ, оболочка которыхъ обыкновенно приготовляется изъ шел- 
ковой или хлопчатобумажной ткани. Для того, чтобы сдфлать эту ткань 
газонепроницаемою, ее обыкновенно лакируютъ и только позже, по примфру 
прусскаго воздухоплавательнаго отдфла, начали ее прорезинивать. ‘Только 
с0-временемъ, благодаря многимъ усимямъ и усовершенствован!ямъ, быль 
полученъ, наконецъ, воздушный шаръ современной конетрукщи, какъ мы 
его описывали въ предыдушихъ главахь, т. е. еъ правильно разсчитанной и 
выд\ланной оболочкой, съ сетью поверхъ нея, съ корзинами и проч. 

Наполнене такого привязного шара происхолитъ посредствомъ водорода, 
который обыкновенно добывается здфсь же на м$фетф изъ желфза и сфрной 
кислоты. Процессъ наполненя и поднятя такого рода привязного шара 
мы можемъ видфть на прилагаемыхъ рисункахъ. Это отнимало обыкновенно 
не меньше четырехъ часовъ даже для шара небольшей величины, прибли- 
зительно 500 кубическихь метровъ и поэтому обыкновенно шаръ бываль 
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готовъ всегда съ большимъ опозданем»ъ. Огромнымъ шагомъ впередъ было 
изобрётен!е одного англичанина, сд$ланное въ 1880 году, посредствомъ ко- 
тораго водородъ всегда можно было имфть въ сгущенномъ состояи и про- 
цеесъ наполненя шара водородомъ продолжалея, вмЪето прежнихъ четырехъ 
часовъ, всего нзеколько минуть. Этоть новый способъ давалъ, кромБ того, 
возможность воздухоплавательнымъ отрядамъ производить операцию напол- 
невшя газомъ въ любомъ мЪетЪ, и это представляло собою тамя значитель- 
ныя удобства, что веВ евронейсемя арм поспВшили перейти къ этому спо- 
собу, переведя свои перевозныя приспособлеюя для производотва водорода 
вЪ крфности, такъ какъ для кр$фпостей скорость наполневя воздушнаго шара 
не играла, конечно, такой роли. 


Рис. 64 Подъемъ змЪйковаго зэростата. 


Но широкое пользоване привязными воздушными шарами затруднялось 
чрезвычайно еще благодаря порывамъ вфтра, которые иногда дфлали наблю- 
деме почти невозможнымъ. Такъ какъ шаръ прикрфиленъ и, слФдовательно, 
не можеть плыть свободно по направленю вЪтра, то онъ подъ каждымъ 
порывомъ вфтра сильно качается, & при скорости вЪтра, равной приблизи- 
тельно 10 метрамъ въ секунду, — что по среднему разечету бываетъ обых- 
новенно въ течене ста дней въ году, — наблюдеше становится абсолютно 
невозможнымъ, и, такимъ образомъ, польза привязныхъ воздушныхъ шаровъ 
оказывалась очень незначительной. Въ такомъ положен!и находилось дфло 
до тёхь поръ, пока не были изобрфтены такъ называемые змЪйковые аэро- 
статы, которые значительно помогли дфлу возлухоплавая для военныхЪ 
пфлей. ДБло въ томъ, что такого рода шары имфють возможность стоять 
сравнительно спокойно на мфетЬ даже и въ томъ случав, если скорость 
вфтра достигаетъь 20 метровъ въ секунду, и такимъ образомъ число дней, 
въ которые нельзя воспользоваться воздушнымь шаромъ, р$дко достигаеть 
въ течен!е года 10 или 15. 

Привязной военный шаръ развился, такимъ образомъ, постепенно въ 
форму змзйковаго аэростата, обладающаго паруеной поверхностью, противо- 
дфиствующей порывамъ вфтра. Первая идея такого шара принадлежит 
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прусскому капитану Гедде (1873 г.), который придфлаль къ обыкновенному 
воздушному шару парусъ. Позже, въ 1885 году, англЙекому профессору Дуг- 
лассу Арчибальду удалось создать первый типъ змЪйковаго аэростата, пред- 
ставленнаго на нашемъ рисункЪ. Какъ мы видимъ, къ шару придфлана 0со- 
бой конструкщи восьмиугольная парусная плоскость, каждое полотнище кото- 
рой натянуто на бамбуковые стержни. Но это все были первые шаги въ 
развит идеи змФйковаго азростата, такъ какъ свою законченную форму онъ 
получаеть только благодаря изобрётешямъ Бартча фонъ Зигсфельда, раз- 
бившагося на смерть при спускЪ во время одного несчастнаго полета на 
зм\йковомъ аэростат, и майора фонъ Парсеваля (извфотнаго изобрЪтателя 
управляемаго аэростата мягкой системы, о которой будетъь р%$чь въ соотвёт- 
ствующей главъ). 

Оболочка привязного шара 
при напорз сильнаго в$тра не- 
равном$рно вгибается и оть это- 
го, больше всего, происходять т8 
колебаня шара, которыя дБла- 
ють почти невозможнымъ его 
употреблене для производства 
наблюденш во время сильнаго 
вЪтра; вотъ почему, прежде все- 
го, змЬйковому аэростату Пар- 
севаль-Зигсфельда придана зна- 
чительно удлиненная форма, какъ 
мы это видимъ на нашемъ ри- 
сункЪ, и въ нижней своей части 
онъ снабженъ особымъ отдфле- 
щемъ, такь называемымъ бал- 
хонетомъ, въ которое черезъ от- 
верст1е свободно проходитъ воз- 
духъ; благодаря тому, что воз- 


Рис. 65. Привязной аэростатъ еъ восьмиуголь- 


духъ свободно входить ВЪ бал- нвымъ парусомъ, Е. роиё1аз Атев1Ъа!4. 
лонетъ, наполняя его сообразно 
тому, насколько изъ оболочки аэростата вытекаетъ газъ, — аэростатъ 


можетъ сохранить свою первоначальную форму, несмотря на давлеше вЪтра. 
КромВ того, для того, чтобы аэростатъ всегда сохраниль опредзленное поло- 
жеше относительно вЪтра, для того, чтобы онъ самъ устанавливался по в$тру, 
его нижняя часть сдфлана шире, посредетвомъ прибавлевя такъ называе- 
маго рулевого мфшка, который такъ же, какъ и баллонетъ, можетъ свободно 
надуваться воздухомъ. Для придаюя большей устойчивости шару и чтобы 
увеличить благопр]ятное дЪйств1е рулевого мфшка, придфланъ также хвостъ, 
состояний изъ ряда матерчатыхъ конусовъ, надуваемыхъ вфтромъ. Вокругъ 
оболочки шара по экватору прикрфиляется особаго рода поясъ, къ которому 
при помощи особой подвфеки присоединена гондола и привязной стальной 
Тросъ. р 

Этотъ змЪйковый аэростатъ оказался очень полезнымъ, такъ какъ вф- 
теръ поднимаеть его и держитъ почти неподвижно, какъ обыкновенный 
змЪй. Начиная съ 1896 года, этотъ шаръ получилъ право гражданства во 
вофхь европейскихъ аруияхъ. 

Нельзя не упомянуть еще и о другой, культурной, польз такого рода 
змфйковыхь аэростатовъ: они съ большимт успзхомъ употребляются дая 
безпроволочной телеграфи, замфняя иногда высомя мачты. КромВ того, 
привязной шаръ находить большое примфнене на выставкахъ, — такъ назы- 
ваемый „БаПоп сарыуе“. Впрочемъ, для этой цфли употребляется и обыкно- 
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венный сферическй воздушный шаръ, который поднимаеть въ воздухъ срав- 
нительно большое количество людей. Обыкневенно это бываютъ шары, объ- 
емомъ ВЪ 1,000—1,500 и болЪе кубическихъ метровъ. 


г) Воздушная желЪ№зная дорога. 


Упомянемъ теперь же о новфйшемъ проект использованя воздушнаго 
шара, который, быть можеть, недалекъ отъ своего практическаго осуществле- 
ня. Такъ какъ этоть проекть основанъ пфликомъ на подъемной сил аэро- 
стата, — мы считаемъь возможнымъ и умфстпымъ изложить его въ настоя- 
щей же глав8. | 

Говоря о привязныхъ шарахъ, мы уже упоминали, что они предста- 
вляють собой первый — и довольно наивный, надо прибавить — способъ 
управлешя воздушнымъ шаромъ: привязывая воздушный шаръ къ движу- 
щейся повозкВ мы, передвигаясь по землЪ, конечно, „управляемъ“ воздуш- 
нымъ шаромъ, т. е. проще говоря, тащимъ его за собою. Считать это спо- 
собомъ, пригоднымъ для сообщеня, казалось почти сушнымъ, но если мы 
вникнемъ глубже въ этотъ вопросъ, то мы увидимъ, что въ такомъ проектЪ 
есть много интереснаго и практически полезнаго. Разсмотримъ это. При 
передвижеви тяжести по землЪ, мы затрачиваемъ, конечно, извБетную силу, 


т у 
количество которой легко опредфляется изъ формулы 1. Р. 5 РЗ; вЪ кото- 


рой Р означаеть передвигаемую тяжесть въ килограммахъ, У — ско- 
рость движеня въ метро-секундахъ, &77 -—— такъ называемый коэффищентъ 
треня, который бываетъ различенъ для различныхъ дорогь. Такъ, напри- 
мфръ, этоть коэффищенть для желЪфзнодорожныхъ вагоновъ, движущихся по 
рельсамъ, колеблется между 0,004 и 0,005, для горолскихъ желЪзныхъ до- 
рогъ онъ доходить до 0,008, для шоссейныхь путей онъ уже поднимается 
до 0,035, а для обыкновенныхъ не-шоссированныхь дорогь онъ колеблется, 
въ зависимости оть почвы, оть 0,16 до 0,30. Итакъ, количество рабочей 
силы, необходимой для передвижения при одинаковой скорости, находится, 
кавъ мы видимъ, въ прямой зависимости отъ в®са передвигаемой тяжести 
и оть характера пути, т. е., иначе говоря, отъ коэффищента треня, которое 
создаетъь этотъ путь. Теперь представимъ себЪ, что намъ нужно передви- 
тать нфчто, не имфющее вфса, т. е. попробуемъ уничтожить вЪсъ передви- 
гаемаго и въ вышеозначенной формул у навъ Р=О. 

Сдфлать это мы можемъ — ирикрёпивъ къ тяжести, ‚которую мы должны 
передвигаль, воздушный шаръ, подъемная сила котораго, точно, равна въеу 
передвигаемой тяжести. Въ какомъ видф должень быть исполненъ техни- 
ческий нроектъ, — мы въ данный моменть не будемъ обсуждать; ограни- 
чимся пока только чисто теоретическимъ разсчеётомъ возможности такого 
проекта и тьхъ преимуществъ, которыя онъ могъ бы дать. 

Подставляя въ нашу формулу РО, мы получаемъ, что для передви- 
женя тяжести, не имъющей вЁса, не требуется никакой рабочей силы, если 
данъ первоначальный толчокъ и если мы не примемъ пока во вниман!е силу, 
потребную для преодолён1я сопротивленйя воздуха. Но ясно, конечно, что 
виЪсто этого мы должны потратить извЗотную рабочую силу для передви- 
женя нашего воздушнаго шара по воздуху, съ какой-либо желательной 
скоростью У. Вопросъ, сл$довательно, сводится къ тому, какое количество 
рабочей силы потребуется для передвиженя воздушнаго шара, — и если 
количество потребной рабочей силы будетъь меньше, чёмъ ея требовалось 
бы для передвиженя тяжести по землф, тогда мы должны будемъ признать, 
что такого рода проектъ практиченъ и желательно его реализовать. 

Не входя зд№сь въ подробное разсмотрё ше техническихъ формулъ, ска- 
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жемъ только, что для передвиженя правильно конструированнаго воздушнаго 
шара, необходимо приложене рабочей силы, равной приблизительно 
0.0010 2? УЗРВ, гдз Р обозначаетъ наибольций д1аметръ оболочки шара въ ме- 
трахъ, а У желательную намъ скорость передвижещя воздушнаго шара въ 
метро-секундахъ. Надо помнить, что эта формула правильна только въ томъ 
случав, если шаръ движется безъ помощи какихь либо винтовъ, & только 
благодаря силЪ, приложенной внизу, — на той повозЕкВ, которая движется; 
кромВ того, воздушный шаръ при этой формул не долженъ также имЪть 
никакихь боковыхъ поверхностей, выходящихь изъ оболочки шара. Прини- 
мая все это во вниман!е, мы получаемъ слёдующЙ разсчеть: для передви- 
жен1я тяжести вЪеомъ въ Р килотраммовъ, мы должны имЪть воздушный шаръ, 
наполненный водородомъ, объемомъ, приблизительно, тоже въ Р кубиче- 
скихъ метровъ, и если при этомъ дмаметрь шара относится къ длинВ его, 
какъ 1:10, то 2р==0,5,Р'*”, а необходимая рабочая сила будетъ равняться 


[(0,00025 . У?) :Р'*]. У.РРВ. 


Иъ этой формулы мы видимтъ, что величина, заключенная въ скобки, 
будетъ всегда меньше 97. Говоря не математическимъ языкомЪъ, мы должны 
эту формулу расшифровать въ такомъ смыслф: чёмъ большую тяжесть намъ 
нужно передвигать, тВмъ выгодн®е это передвижен!е посредствомъ воздуш- 
наго шара, и наоборотъ, — чВмъ большей скорости мы хотимъ достигнуть, 
тЪмъ мензё выгоденъ данный способъ. 

Для интересующихся даннымъ вопросомъ мы приводимъ таблицу, въ 
которой вышеприведенная формула вычислена для различныхъ величинъ. 


{0,00025. У?) РУз 
5000 | 


Ум/сек. Р =1000 20000 50000 килогр. 
10 0,00250 0,00147 0,00117 0,00066 
20 0,01000 0,00587 0.00467 0,00266 
30 0,02250 0,0133 0,01050 0.00600 
40 0,0400 0,0234 0,01870 _ 0,0107 
50 0,0635 0,0367 0,02940 0,0167 


Изъ приведенной таблицы мы ясно видимъ, что величина, заключенная 
въ скобки, которая при передвижени посредствомъ шара играеть ту же 
самую роль, что коэффишентъ трен1я при обыкновенномъ с10е0бЪ движеня, — 
для скорости въ десять метро-секундъ, т. в. для скорости 36 километровъ 
въ часъ, меньше коэффищента тревйя на желфзнодорожныхь рельсахъ. Мы 
знаемъ, что у равенъ приблизительно 0,006, между тёмъ какъ соотвЪтетвую- 
щая величина при передвижени съ помощью воздушнаго шара не превы- 
шаетъ 0,0025, т. е. этоть способъ передвижешя при посредств® воздушнаго 
шара потребляетъ рабочую силу вдвое, а въ н»которыхъ случаяхь и вдеся- 
теро меньше, чфмъ при передвижен!и по желёзнодорожнымъ рельсамъ, даже 
при большей скорости — при скорости 20 метро-секундъ, т. е. — 72 киломе- 
тровъ въ часъ, передвижен!е большихъ тяжестей посредетвомъ воздушнаго 
шара требуетъ весе же значительно меньшей затраты рабочей силы, чЪмъ 
это нужно при передвижени по желфзнодорожнымь рельсамъ. Только при 
очень значительной скорости, приблизительно въ 380 метро-секундъ, т. е. 
108 километровъ въ часъ, эти величины почти уравниваются и передвиже- 
Н16 посредствомь воздушнаго шара требуетъ почти столько же рабочей силы, 
сколько нужно для передвижен!я по рельсамъ желфзной дороги; надо, виро- 
чемъ, прибавить, что боковой взтеръ значительно уменьшаетъь выгоды спо- 
соба передвиженя посредетвомъ воздушнаго шара. 

Воть этоть-то разочеть и легь въ основу проекта недавно основавша- 
гося въ Гермаши „общества воздушныхъ желёзныхъ дорогь“, которое имфетъ 
ВЪ виду, на основами принципа уничтожевня тяжести, установить правиль- 


88 ЧАСТЬ ПЕРВАЯ. АЭРОСТАТЪ. 


ное желфзнодорожное сообщен!е. Первую пробную лин имфють въ виду 
провести между Марбургомъ и Франкфуртомъ на Майнф. 

Проектъ предполагаеть пользоваться воздушнымъ шаромъ удлиненной, 
цилиндрической формы съ заостренными коннами, согласно принципамъ такъ 
называемой жесткой системы, о которой у наеъ дальше въ соотв®тствующемъ 
мЪеть будетъ р$чь. Этоть шаръ движется на высотЪ нфеколькихъ метровъ 
надъ поверхностью земли, между рельсами, которыя укр$плены на особаго 
рода столбахъ. Подъ этимъ воздушнымъ шаромъ находится помфщен!е для 
пассажировъ и для водяного балласта, поередетвомъ котораго во всякое время 
устанавливается тяжесть вагоновъ, равная подъемной силЪ шара, т. е., иначе 
говоря, тяжесть вагона съ пассажирами сводится къ нулю. Все это приво- 
дится въ движене посредствомъ электромоторовъ, питаемыхь токомъ изъ 
центральной станщи и получающихь его черезъ тЪ же рельсы, между кото- 
рыми движется воздушный шаръ. . 

Проектъ общества утверждаетъ, что устройство такого желёзнодорож- 
наго пути должно обойтись значительно дешевле, ч$мъ жел$зная дорога 
обыкновеннаго типа. 

Но вполнф безошибочно судить объ этомъ проектв можно будетъ только 
тогда, когда онъ будетъ практически реализованъ и, выйдя изъ своей тепе- 
решней кабинетной стади, перейдетъь въ жизнь, которая, какъ посл®дняя 
инстанця, подвергнеть проекть необходимымъ измзненямъ и усовершен- 
ствовашямъ. 


Глава пятая. 


Описане змЪйковаго аэростата въ 750 куб. метровъ, упо- 
требляемаго въ русскихъ воздухоплавательныхъ частяхъ '. 


ЗмЪйковый аэростатъь въ 750 куб. м. состоитъь изъ оболочки съ руле- 
вымъ мёшкомъ и парусами, изъ спусковъ, подвЪеки съ корзиной, уздечки и 
хвоста. 

Наполненная оболочка имфетъ форму цилиндра съ полушар!ями на кон- 
цахь. Длина цилиндрической части 17 метр., рамусь полушарй 8,4 метра, 
при даметрВ 6,55 метра. 

Обний вЗеъ аэростата около 20 пудовъ безъь корзины и снаряжения. 


а) Оболочка. 


Цилиндрическая часть оболочки состоить изъ сшитыхъ по окружности 
14 колець изъ двойной прорезиненной ткани. Въеъ 1 кв. м. ткани 260— 
280 граммовъ. 

Каждое кольцо сигивается изъ полотнища длиною 21,4 метра (включая 
и 5 см. на швы). Швы везхъ колець расположены по серединз нижней 
части оболочки въ одну линию; поверхъ шва съ обЪихъ еторонъ ткани на- 
клеена резиновымъ кле-мъ прорезиненная лента для предупрежден!я утечки 
газа. 

Полушаря им$ють меридюнальный раскрой и состоятъ изъ 10 полот- 
нищъ. При вершин® полушарй полотнища пришиты къ полукругамъ |1 м. 
въ паметрВ. Швы — тройные (дв$ параллельныхъ борозды по краямъ и третья 


1 „Сбор. инструкщй по воздухоплават. дфлу“. 


Схема змфйковаго аэростала. 
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зигзагообразная между ними). Поверхъ‘швовъ наклеивается полоса изъ про- 
резиненной ткани, чтобы устранить утечку газа сквозь швы. 

На 75 см. ниже экваторальной плоскости оболочки къ ней пришить 
поясъ изъ брезента, покрытаго прорезиненной тканью. Ширина пояса 
‘20 см. Поясъ долженъ отличаться особенной прочностью, такъ какъ къ 
нему прикрфпляются всЪ спуски; въ имфющихся образцахъ одинъ квадрат- 
ный метръ пояса в%сить 1 килограммъ. Поясъ долженъ быть особенно 
тщательно прикрфнленъ къ оболочкЪ, а потому онъ пришивается зигзаго- 
образнымъ швомъ, который идетъ по верхнему краю пояса и заклеиваетея 
прорезиненной лентой; ширина’ шва 5 см. Ниже! конецъ пояса свисаетъ 
на 12,5 см. и на него нашиты петли для гусиныхъ лапокъ. Гусиныя лапки 
дълаются изъ веревки толщиною 2,5 см. въ окружности, выдерживающей на 
разрывъ до 300 клгр. Длина ихь оть петли до петли 0,9 метр., считая и 
обф петли, нашитыя для этой цфли на поясъ оболочки. Цетли дфлаютея 
изъ ткани, сложенной вь 8 разъ, и нашиваются къ свободному краю пояса. 
Внутри оболочки, въ кормовой ея части, имфется перегородка изъ той же 
ткани, которая дЪлить оболочку на двф части: вмфстилище для газа и бал-. 
лонетъ. (На чертеж показано пунктиромъ.) 

Баллонеть представляеть изъ себя мфшокъ, въ который можеть захо- 
дить воздухъ по мЪрЪ того, какь будетъ ослабфвать давлен!е газа на пере- 
городку, отдвляющую баллонеть оть вм$етилища для газа. При слишкомъ 
большомъ притокЪ воздуха, а также при уменьшен! объема баллонета (отъ 
расширен!я газа), избытокъ воздуха въ немъ можеть выходить черезъ имвю- 
щеяся для этого отверст1я М и М. Устройствомъ въ змфйковомъ аэростат 
баллонета достигается то, что оболочка аэростата всегда выполнена, что 
имфеть большое значеве въ смыслЪ постоянства распредблешя на аэро- 
статъ вфтра, а также и прецохраняеть оболочку отъ изнашиванйя при обра- 
‚зовави слабины или ложки отъ утечки газа. Объемъ баллонета около 
/з объема всей оболочки, т. е. 250 куб. м. Перегородка, отдфляющая бал- 
лонетъ отъ газа, пришивается къ оболочкЪ по лиши АВС (см. черт.) и 
иметь поверхность такой величины и формы, что при выполненной газомъ 
оболочкВ прилегаетъь къ кормовой части оболочки. Въ передней своей ча- 
сти (у середины цилиндрической части оболочки — подъ шестымъ полотни- 
щемъ, считая отъ кормы), баллонетъ имЪеть отверсте @ дщаметромъ 40 см. 
съ рукавомъ, сквозь которое наружный воздухъ можеть входить въ балло- 
неть и, надавливая на перегородку, выполнять слабину, образующуюся отъ 
утечки газа изъ оболочки. 

Отверсте же ПО) для выпуска воздуха изъ баллонета сдфлано съ лфвой 
стороны баллона въ экватор1альной плоскости въ 80 см. отъ рулевого мушка. 
Даметръ этого отверст1я 50 см. Кром того, баллонетъ имфетъ три отвер- 
стя даметромъ 3 ем.: одно М изъ баллонета въ рулевой мЪшокъ, для выпуска 
излишка воздуха изъ баллонета, два другихъ М сбоку для того, чтобы можно 
было на-ощупь опредзлить,насколько выполнена оболочка газомъ. 

Въ носовой части оболочки, въ центрз полушар!я укрфиляется клапанъ 
0. Влапанъ металлическй, тарелочный, на пружинахъ, даметромъ 35 см., 
приспособленный въ управляемому и автоматическому дЪйств!ю. 

Для управляемаго дёйств!я клапана, т. е. для открываня клапана по 
желанйю аэронавта, находящагося въ корзин, — имфется клапанная верев- 
ка Р, идущая отъ тарелки клапана сквозь пробковое отверете въ нижней 
части баллона въ корзинЪ. Веревка прикр$иляется посредством проушины 
болта, ввинчиваемаго въ тарелку клапана. Въ 2-хь метр. оть клапана въ 
веревку вилетенъ конецъ цфпи для автоматическаго дфйствя. На разетоя- 
нш 8 метр. отъ клапана на клапанную веревку одфта резиновая пробка отъ 
пробковаго приспособлевя В. 
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Пробковое отверсте ‚устроено слздующимъ образомъ. Въ нижней по- 
верхности цилиндрической части баллона въ 3,4 метра отъ перехода къ го- 
ловному полушарцо выр$зывается круглое отверст!е д1ламетромъ 8 см. Въ 
него вставляется аллюмин!евая трубка съ закраинами для прикрзплевя 
трубки кь оболочкВ. Трубка длиною около 4 см., внутреныЙ даметръ ея 
около 2 см. Въ трубку вставляется пробка, одЪтая на клапанную веревку, 
ч$мъ и достигается почти совершенная закупорка отверстя. Пробка рези- 
новая, въ видз усвченнаго конуса, къ веревкБ пришивается бечевкой, про- 
шитой одинъ разъ сквозь пробку и веревку. 

Для того, чтобы предупредить случайное отверсте клапана, клапанной 
веревкЪ дается слабина, для чего веревка эта пропускается сквозь пробковое 
отверст1е не натянутою, а со слабиною около ?/з метра; отъ пробковаго при- 
способлен1я веревка идетъ не прямо къ корзинЪ, а прихватывается къ коль- 
цу, пришитому вЪ оболочкВ въ 80 см. сзади пробковаго отверстия, для чего 
къ веревкЪ на разстояни 75 ем. оть пробки прикрёпленъ металличесый 
зажимъ, который вставляется въ кольцо на оболочкВ. Въ 20 см. отъ за- 
жима клапанная веревка кончается петлей, кь которой прикрЪпляется ко- 
стылекъ другого конца клапанной веревки, идущаго къ корзин®. Это по- 
зволяеть отстегивать нижнюю Чёсть клапанной веревки при переноскЪ бал- 
лона безъ корзины. Такимъ образомъ, для дфйствя клапанной веревкой 
нужно сперва’ выдернуть зажимъ изъ кольца, что должно потребовать усилЁя 
до 1 пуда, и тогда только веревка потянется и сквозь пробковое отверете. 

Автоматическое дЬЙйств!е клапана достигается т%мЪъ, что къ клапанной 
веревкВ въ 2 метр. оть тарелки клапана прикрфилена цфпь длиною въ 
21 метръ, обшитая кожею или матерей. Задый конецъ этой цфпи прикр%- 
плень къ перегородкВ баллонета, кь которой сверхъ того идутъ двЪ веревки 
длиною 8,6 метр., прикр$иленныя къ цфии въ 8 метр. оть ея конца. 

Для укрфпленя концовъ цфии и веревокъ къ перегородкЪ, на ней по 
шву; соединяющему полотнища цилиндрической части съ полотнищами кор- 
мового полушар!я, наншито три круга, по 15 см. въ маметр, изъ плотной 
ткани, въ центрв которыхъ укр$иляются веревочныя крестообразныя петли. 
Средий кругъ, для. дЪпи укрфиленъ въ нижней части оболочки, а два дру- 
ге — для веревокь — на 1,2 метра въ стороны отъ него, по тому же шву. 

Такимъ образомъ, при совершенно выполненной оболочкь цфпь натяги- 
ваетея и, когда давлен!е газа будеть столь велико, что цфиь будеть натя- 
нута сь усищемъ до 7 клгр., то клапанъ откроется, и излишекъ газа мо- 
жеть выйти изъ оболочки. Поэтому цфпь и клапанъ всегда должны быть 
точно. вывзрены. Вывфрка цЪфни производится такимъ образомъ: наполня- 
ють оболочку воздухомъ до тьхь поръ, пока перегородка баллонета не бу- 
деть внлотную прилегать къ кормовой части; цфпь натягивають отъ кла- 
пана къ точкВ ея прикрёилев:я къ перегородкВ и, укоротивъ ее на 1 метръ, 
закрЪиляютъ окончательно. Такая пов$рка производится каждый разъ пе- 
редъ наполнешемъ. Пружины клапана должны растягиваться нодъ грузомъ 
въ 7 клгр. 

Каждый разъ передь работой съ аэростатомъ, наполненнымъ ран%е, 
сверхь того, производится и другая повЪрка дЪйств!я клапана и цфпи. При 
подполнени аэростата оболочку наполняють до тЪхъ поръ, пока газъ не 
начнетъ проходить  черезъ клапанъ, что укажетъ на то, что оболочка совер- 
шенно выполнена и клапанъ работаетъ исправно: выходъ газа можно зам%- 
тить по легкому свисту;: 

Яля автоматическаго дъйстя клананомъ примфняется желфзная дфиь, 
такъ.какъ металль почти не изм$няется въ длин оть вытягиван1я, тогда 
кавъ веревка, помимо быстраго изнашиван1я, еще сильно измВняетъ свою 
длину отъ влажности и температуры ‘воздуха.  Кожею или матерей цВиь 


ГлаВА ПЯТАЯ, ОписСАНГЕ ЗМЪЙКОВ. АЭРОСТАТА, УПОТР, ВЪ РУССК. ВОЗДУХ. ЧАСТЯХЪ. 91 
обшивается для того, чтобы предохранить оболочку оть порчи въ соприкос- 
новени съ жел$зомъ. Толщина клапанной цфпи съ обхватывающей кожей 
или матерей около 2 см. по окружности. Для наполнен1я оболочки им$ются 
отверстя: Е для наполненя съ нижней стороны оболочки въ 5,6 метра оть 
перехода цилиндрической части къ носовому полушар!ю; другое Е для опо- 
ражниваюя, въ кормовой части наверху съ лфвой стороны баллона, у пе- 
рехода цилиндрической части къ кормовому полушарю, на 40 см. выше 
пояса. Оба эти отверемя имЗютъ даметръ 50 ем. и снабжены придаткомъ 
изъ той же матер1и, но окрашенной въ красный цвфтъ; придатокъ завязы- 
вается и вдавливается внутрь оболочки, а отверете прикрывается кар- 
маномъ изъ кружка прочной прорезиненной ткани, пристегиваемаго завяз- 
ками. 


6) Разрывное приспособлене. 


Для быстраго опоражниван1я оболочки при спуск, въ свободномъ по- 
‚леть, аэростатъ снабженъ разрывнымъ приспособлешемъ, которое устраива- 
ется въ плоскости, перпендикулярной оси баллона на 1/3—1/4 длины окруж- 
ности центральной части въ разстояви 7,3 метра отъ головного полушар1я, 
въ седьмомъ полотниш$ отъ головы. Разрывное приспособлен!е устраива- 
ется въ 15 см. отъ поперечнаго шва, подобно тому, какъ и въ шаровыхъ 
оболочкахъ. 

Разрывная веревка прикрФиляется къ верхней части отрывной ленты 
внутри оболочки, прихватывается къ оболочкф удоборазвязываемымъ узломъ 
ВЪ 10 см. выше отрывной ленты и проходить сквозь пробковое отверсте 
$ кь зажиму — подобно. тому, какъ и клапанная веревка, съ тою лишь раз- 
ницею, что для выдергиван!я зажима изъ кольца необходимо приложить уси- 
ме до 3 пудовъ. 

Въ петл$ на конц разрывной веревки прикр$пляется костылекъ раз- 
рывной возжи. 

Разрывная возжа Т дфлается цвтною, иметь ширину около 5 ем. 
Здъсь веревка замфнена возжею съ той пцфлью, чтобы легче было за нее 
тянуть, такь какъ необходимо приложить усиле до 8 пудовъ, при которомъ 
веревка рЬжетъ руку, а также и для ЕАО отлич1я отъ прочаго снаря- 
женя. 


в) Устойчивость. 


Для придан1я аэростату большей устойчивости въ воздух, онь снабженъ 
рулевымъ мёшЕомъ, парусомъ и хвостомъ. 


г) Рулевой мфшокъ. 


Рулевой мёшокъ, пришивается къ кормовой части азростата и имфеть 
длину 1,6 метр. и наибольшую ширину (толщину) 3,2 метра. Переднйй ко- 
нець его имфетъ отверсте Н для входа воздуха, 1,25 метра въ д1аметрЪ, 
закрывающееся посредствомъ стягивающихся концовь мфшка. Отверсте это 
расположено снизу цилиндрической части баллона въ 2 метр. отъ кормового 
полушаря. Въ нижней части мзшка имфется второе отверст!е К для входа 
воздуха въ мЬшокь, даметръ его 40 см. Своею вогнутою поверхностью 
рулевой мЪшокъ пришивается къ баллонету такъ, что верхняя часть его 
приходится на 1,5 метра выше пояса. ЗВерхыйЙ конець рулевого мфшка. за- 
канчивается полушаремъ съ отверстемъ Г въ центр полушаря. Отвер- 
сше это имфетъь дламетръ 380 см. и снабжено рукавомъ длиною 0,5 метра; 
оно предназначается для выхода воздуха изъ руля, когда давлешемъ в$тра 
церезъ переднйя отверст1я рулевой м$шокъ будетъ совершенно выполнент, 
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возлухомъ. Такимъ образомъ получается непрерывное течеше воздуха, об- 
разующее какъ бы продольную ось, удерживающую аэроетатъ отъ вращения. 

Вторымъ средствомъ для придавя аэростату устойчивости служатъ па- 
руса, которые укр$плены въ цилиндрической части оболочки выше пояса 
баллона, у кормового полушар!я; длина ихъ 6,5 метровъ, ширина 1 метръ. 

Дяя прикрфплен!я парусовь къ оболочкВ на 5 см. выше пояса наши- 
вается лента шириною 16 см. изъ брезента, покрытаго прорезиненною тканью. 
Къ лентЪ этой и парусамъ пришиваются петли, подобно тому, какь къ по- 
ясу аэростата. Сквозь эти петли продфты веревки длиною 0,25 метра (двой- 
ныя). Каждая веревка захватываетъ по три петли на лентЪ и парусф, — 
всего веревокъ (лвойныхь) 14 штукъ. Толщина веревки по окружности 
2 см. 

Для удерживаюя парусовъ противъ вфтра по наружному краю ихъ на- 
шиваются петли съ гусиными лапками, оть которыхъ идетъ два ряда спус- 
ковъ, оканчивающихся двумя концами: переднимъ У длиною 5,5 метровъ, при- 
кр$Биляемыхъ къ уздечкВ; и заднимъ И/, длиною 4 метра, прикрёпляемымъ 
къ подвфеному обручу. Оть передняго конца парусовъ, сверхъ того, идетъ 
веревка Х къ передней петлВ гусиныхъ лапокъ носовыхъ стропъ. 


д) Спуски. 


Оть пояса аэростата идуть внизъ спуски, которые раздфляются: на 
подв%сные, идуше къ корзин, привязные, идупйе къ уздечкь, и 
вспомогательные, для укр$пленя рулевого мёшка и парусовъ. 

ПодвЪфеные спуски. Всф веревки, ведупая къ корзинф, окрашены 
въ красный пвЗтъ. Такъ какъ отъ прочности ихъ зависить безопасность 
приврзилен!я корзины, то и обращене съ ними должно быть особенно тща- 
тельное; при загрузкВ спусковъ м5Ьшками съ балластомъ на красные спуски 
не должно вЪшать м$шковъ, чтобы предохранить ихъ отъ изнашивая и 
перетираня м5шочными крючками. 

Корзина подвЪшена на 5 стропахъ: головная, длиною 17 метр., двъ но- 
совыхъ, длиною 7,5 метровъ каждая, и двЪ кормовыхъ, длиною 2,75 метра ка- 
ждая. Толщина стропъ 38 мм. по окружности. 

Къ стропамъ отъ пояса идетъ три ряда спусковъ. 

Нервые спуски дфлаются изъ лучшей пеньковой веревки 25 мм. въ 
окружности. Соединяются они съ гусиными лапками посредствомъ коушей, 
которыми снабжены концы спусковъ. Коуши м$фдные 20 ми. въ даметрф и 
могутъ скользить по гусинымъ ланкамъ, ч$мъ достигается размфрность пе- 
редачи давленя на поясъ. 

Длина спусковъ 45 см., считая отъ центра коуша до средины спусковой 
веревки. | 

Вторые спуски устроены, подобно первымъ, изъ той же веревки. Длина 
ихь оть центра коуша до средины спуска 70 см. 

Третьи спуски устроены подобно же, но изъ веревки толщиною 35 мм. 
въ окружности, и длиною 1,3 метра, считая отъ центра коуша до средины 
веревки. 

По третьимъ спускамъ скользять коуши стропъ. Коуши стропъ. оваль- 
ные съ воперечнымъ размёромъ въ 30 мм. (въ свЪту). Е не 

Каждый стропъ оканчивается петлею, длиною 10 ем., для прикр$пленя 
къ костыльву подвЪеного кольца. .. 

Нодвженое кольцо стальное, 10 см. въ даметр®, толщиною 5 см. п 
окружности. На случай его излома дёлается еще веревочное кольцо н%- 
сколько большаго щаметра, помфщающееся рядомъ со стальнымъ. На кольц% 
одфто 5 коетыльковь для прикрфиленя къ нему стропъь аэростата. Къ 
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кольцу на 4-хъ короткихъ двойныхъ веревкахъ, длиною 0,5 метра, подв?- 
шенъ подвзеный обручъ, стальной трубчатый, д1аметромъ 0,5 метра, при 
толщин® трубки 12 см. по окружности. Обручъ обвитъ веревкой. На немъ 
укрфилено 4 костылька для подвфшивая корзины (сверхъ того на старыхъ 
подвфекахъ имфются еще два костылька меньшаго размфра, къ которымъ рань- 
ше прикр$илялись концы переднихь парусныхъ веревокъ; теперь концы эти 
укр$пляются на костыльки заднихъ стропъ). 

Корзина подвъшена на четырехъ парныхъ стропахъ. Дфлается она изъ 
камыша, ажурная, внутри обшивается войлокомъ, борты покрываются кожей. 
Вышина ея 1,2 метра, ширина и длина 1 метръ (для змЪЙйкового аэростата 
въ 600 куб. м: ширина ея 0,75 метра). ВФеъ 21/2 пуда. Для придания кор- 
зинф большей устойчивости, спереди и сзади по угламъ къ ея борту при- 
дЪлано по два коуша, сквозь которые пропускаются концы штормовыхъ 
веревокъ. 

Штормовыхь веревокъ четыре. Двз передшя, длиною 15 метр., укр$- 
пляются къ переднимъ концамъ привязныхь спусковъ; а двф задшя, дли- 
ною 7 метр. каждая, укрфпляются къ поясу аэростата поередетвомъ подвф- 
ски изъ двухъ рядовь спусковъ, и гусиныхъ лапокъ съ 10 группами петель- 

Привязные спуски. Для подъема змЪйковаго аэростата на при- 
вязи онъ снабжается уздечкой, которая соединяется съ оболочкой посред- 
ствомъ привязныхъ спусковъ. Привязные спуски устроены подобно подв%с- 
нымъ, но не окрашены и имфютъ бфлый цвЪть. Подобно же подвфенымъ, 
они идутъ отъ гусиныхь лапокъ, которыя отличаются отъ подвфеныхъ лишь 
длиною веревки, соединяющей группы петель, длина которой оть петли 
до петли 1 метръ (включая и петли). Толщина 20 мм. въ окружности. 

Спуски всЪ расположены но 4 группы съ каждой стороны баллона. 
Первые три ряда спусковъ во вефхь группахъ устроены одинаково и им$- 
ютъ почти равную длину въ каждомъ ряду, а именно: первые спуски дли- 
ною около 0,5 метра, считая отъ коуша до середины веревки, 2-ые — -0,15 
метра и 3-и — 1,25 метра. 

На третьихъ спускахъ переднихъ трехъ групиь одфто по коушу съ 
концомъ веревки, образующамъ привязные стропы. Длина конца у первой 
группы 1,6 метра, у 2-ой — 0,6 метра и у 3-ей — 1,5 метра. 

Въ 4-й групи имЪются четвертые спуски, длиною 1,6 метра, считая 
отъь коуша до середины веревки. На четвертые спуски надфтъ стройъ, дли- 
ною 0,25 метра. | 

Привязные стропы имфютъ на концахъ петли, которыя одЪфваются на 
металличесяя кольца попарно: двЪ (оть 1-Й и 2-й группъ) — на переднее 
кольцо, и дв (оть 8-ей и 4-ой группъ) — на заднее, образуя какъ бы 
четвертые спуски. 

Вов 4 кольца стальныя, аметромъ 10 см., толщиною 4 см., по окруж- 
ности. 

Къ каждому кольцу, кром спусковъ, прикрфилено: петля для костыль- 
ка уздечки, длиною 0,75 метра и изъ веревки толщиною 4 см. въ окруж- 
ности. Далфе къ тому же кольцу прикрфиляются подобнымъ образомъ дВЪ 
петли для поясныхъ веревокъ, длиною 35 см. 

Кром% этихъ петель, къ передннмъ кольцамъ укрфилено по иетлВ для 
прицфпливан!я штормовыхъ веревокъ, а къ заднимъ укрфиляются веревки, 
длиною 15 метр. и толщиною 80 мм. въ окружности. На разстояи 9—10 
метр. отъ кольца веревки эти прихватываются коушемъ, имфющимъ спен- 
альную подвфску къ поясу баллона, состоящую изъ гусиныхь лапокъ, двухъ 
рядовъ спусковъ и короткаго стропа, общей длиной отъ пояса до коуша 7,75 
метра. На концахъ этихъ веревокь имфются петли для прихватыван!я кос- 
тыЫлЛЬковЪ хвостовой уздечки. 
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Хвостовая уздечка длается изъ веревокъ, толщ. 30 мм. по окружности, и 
имфеть три конца, каждый длиною 6 метровъ. Лва передие конца снабжены 
костыльками для прикр$иленя хвостовой уздечки къ аэростату, а зад 
конець имфеть петлю для прикрёплешя къ уздечкВ хвоста. Хвостъ соето- 
ить изъ конусовь и предназначается для придан!я устойчивости аэростату 
въ плоскости вфтра, что достигается т$мъ, что конуса имфютъ ерфзанную 
вершину и укр$пляются на хвост такъ, что широкимь своимъ основашемъ 
обращены къ вфтру. ВФтеръ, вгоняя въ широкое основан!е воздухъ, стре- 
мится протолкнуть его сквозь узкое отверсте при вершин, надуваетъ ко- 
нусъ, который какъ бы образуеть парусъ и, оттягивая хвость назадъ, при- 
даеть аэростату’ устойчивость. 

Конуса дБлаются изъ перкаля и имфютъ высоту (длину) 1,3 метра, при 
‘основаняхъ 2 метра и 02, метра въ д:аметрЪ. При окружности большаго 
основашя къ конусу пришито 8 петель съ веревками длиною 2,5 метра и 
толщиною 11 мм. по окружности. Нонусъ вводится въ хвость посредствомъ 
проходящей сквозь него осевой веревки, длиною 6 метр., снабженной для 
ЭТОГО КОстылькомЪ. 

На 0,5 метра оть костылька къ осевой веревкЪ прикрфиляются тонюя 
веревки конуса, а на противоположномъ концф ея имфется петля для при- 
пфиливан1я селфдующаго конуса. 

Число конусовъ, укр$иляемыхь въ хвост, различно и зависить отъ 
силы вфтра, напримЗръ: 


при вЪтрз 6—8 (и болЪе) метр. въ секунду . . 3 конуса. 
з ‚ 4—5 метр. въ секунду оо: 4 
» » 1—3 » э » . ы . . . 5—6 


Уздечка. Уздечка дфлается изъ стального тросса 7 мм. въ д1аметрь 
и состоить изъ основного троеса длиною 6 метр., 4 концовъ длиною 4 ме- 
‘тра каждый, съ костыльками на концахь для прикрфплешя уздечки къ пет- 
лямъ на кольцахъ привязныхь спусковъ, и вспомогательнаго тросса длиною 
8,75 метра. 

По основному троссу уздечки скользить блокъ, за который азростатъ 
прикрзиляется къ привязному троссу. Соединеше призвязного тросса съ бло- 
комъ дБлается или посредствомъ карабина или посредствомъ замка. 

Вепомогательный тросеъ служить для ограничен!я передвижен!Й блока, 
по уздечкВ, для чего одинъ конець ея укрфиляется къ кольцу задней пары 
концовъ, а другой къ проушин$ блока. 

Для того, чтобы предупредить возможность соскакивашя основного 
тросса уздечки съ блока, къ проушинз его придфлывается крышка, обра- 
зующая съ углублешемъ ня ободЪ блока какь бы каналь, сквозь который 
проходить основной тросеъ уздечки. 

Къ переднему концу основного тросса укрфиляется проводъ отъ кла- 
пана, служашй громоотводомъ, необходимость котораго является особенно 
важной при высокихъ подъемахъ, когда электричество воздуха, скопляяеь 
на клапанЪ, будеть искать легчайшаго пути въ землё и пойдеть къ троссу, 
минуя подвЪску. 

Къ заднему концу основного тросса уздечки прикр®иляется костылекъ 
для укрвплевшя концовъ передней парусной веревки. 

Вспомогательные спуски. Для большей прочности прикрёиленя 
рулевого мышка къ оболочкВ, по экватору его нашивается поясъ изъ такой 
же ткани, какая употребляется для пояса аэростата. Поясъ этотъ, шириною 
15 см., состоитъ изъ двухь лентъ, идущихь по правую и лфвую сторону 
мЬшка и оканчивающихся у перехода кольцевой части мФшка въ’ полу- 
шаре. 
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Нижней своей половиной поясъ пришивается къ ыЪшку, а на верхнюю 
нашивается по 28 группъ петель для гусиныхъ лапокъ (по 8 петли въ 
групп), подобно тому какъ и на поясф аэростата. Разстоян1е между груп- 
пами 0,5 метра. Группы петель попарно соединены гусиными лапками, оть 
которыхъ идетъ два ряда спусковъ, по 0,5 метра длиною каждый, оканчи- 
вающихся стропами длиною оть 10 см. (впереди) и до 1 метра (въ сере- 
дин мЪшка). Концы стропъ снабжены коушами, ламетромъ 20 мм. 
| Приспособлен!е для переноски. Для переноски къ аэростату 
прикр8пляются поясныя веревки по 5 съ каждой стороны. Изъ нихъ 4 при- 
крЪпляются къ петлямъ на кольцахъ привязныхъ стропъ, а пятая (задняя) 
укрёпляется у задняго коуша третьихъ спусковъ заднихъ подвфеныхъ 
стропъ. 

Длина поясныхъ веревокь 22 метра, толщина по окружности 8 ом. 

‚ Лля походныхъ движешй примфняется тройникъ, т. е. три каната (изъ 
якорной веревки) длиною 75 метровъ каждый съ петлями на концахъ. Для 
присоединеня тройника къ аэростату употребляется карабинъ, который сое- 
диняеть блокъ уздечки съ веревочнымъ кольцомъ, изъ якорнаго каната, 
д1аметромъ въ 1 футъ. На это кольцо одфваются канаты тройника петлею, 
зат$мъ на нижнюю петлю олзвается отъ 15 до 20 лямокъ разной длины. 

Для выяснен1я работъ со змЪйковымъ аэростатомъ, мы приводимъ ин- 
струкщю воздухоплавательнаго парка для обращев1я съ нимъ. 


е) Переноска оболочки. 


Для переноски и раскладываюя оболочки змФЙковаго аэростата тре- 
буетея команда въ 24 человфка. При переноскф оболочки слфдуетъ руко- 
водствоваться правилами, изложенными въ „Инструкщи для обращешя съ 
шарами и газгольдерами“ ($ 1). 


ж) Раскладыванйе оболочки для осмотра. 


На м%стЪ раскладываня оболочки разстилаютъ одинъ возлё другого 
четыре подетилочныхь брезента въ такомъ направлеви, чтобы разложен- 
ная на нихъ оболочка лежала по вЪ$тру, обращенная къ нему клапаномъ. 
Въ вЪтряную погоду головную часть аэростата прикрываютьъь паруснымъ 
заборомъ. 

К Приносятъ оболочку и кладуть ее на брезентъ, потомъ, по командь: 
„раскатай оболочку“, раскатываютъ по направлен къ рулевому мЪшку и 
клапану; затВмъ, по командь: „оболочку растянуть“, ее осторожно растяги- 
ваютъ такъ, чтобы ея поясъ образовалъ наружный край (см. черт.); вере- 
вочное снаряжеше разбираютъ и укладываютъ по краю пояса, не оставляя 
веревокъ подъ оболочкой. 


3) Осмотръ оболочки. 


ПовЪрка клапана, Клапанныя пружины должны быть такъ отрегу- 
лированы, чтобы клапанъ открывался при подвфшиваи къ клапанной та- 
релк® груза около 7 киллограммъ. Необходимо удостов$риться также въ 
прочности пружинъ, осмотрфть, нёть ли проржавленныхъ мфстъ; затёмъ 
новёряется обтюращя клапана, для чего осматривается резиновая полоса, 
на которую нажимаетъь закраина клапанной тарелки, удостовЗряясь при 
этомъ въ томъ, что резина не пересохла и не попорчена. 

При осмотр вставленнаго въ оболочку клапана должно быть обращено 
вниман!е на то, чтобы гайки болтовъ, зажимающихь разр$зныя кольца кла- 
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пана, были завинчены до отказа, въ противномъ случа клапанъ будетъ 
давать утечку. 

Для осмотра оболочки ее наполняютъ воздухомъ; передъь наполненемъ 
слфдуеть вс входныя и выходныя отверсмя въ баллонеть и рулевомъ 
МЬшкВ открыть, а выпускное отверст!е оболочки закрыть. 

Накачиване воздуха производится черезъ аппендиксовое отверсте по- 
средетвомъ вентилятора. 

Для провЪрки оболочки изнутри, офицеръ входить чрезь аппендиксъ 
внутрь оболочки (въ войлочныхъ туфляхъ), и осматриваетъ прикр%плене 
клапанной цфии къ баллонету и къ клапанной тарелкз; убфдившись въ 
исправности закр$илев!я клапанной ифпи, продолжають накачивать въ обо- 
точку воздухъ; если длина клапанной цфпи разсчитана правильно, то кла- 
панъ долженъ автоматически открываться въ то время, когда стфнка бал- 
лонета, въ мфотВ прикрёилешя къ ней клапанной уздечки, будетъ отстоять 
приблизительно на '/з метра отъ оболочки аэростата: повфрка этого разсто- 
яня дфлается чере?ъ небольшое круглое отверсте, имфющееся сбоку въ зад- 
немъ полушари оболочки аэростата; въ случаф надобности, длина клапан- 
ной цпи соотвЪтетвенно уменьшается или увеличивается, послЪ чего про- 
изводится новая повфрка, пока не убфдятся въ полной исправности автома- 
тической работы клапана. 

Изнутри оболочки повЪряется также положен!е клапанной веревки и 
разрывной ленты, которыя должны проходить внутри оболочки къ своимъ 
пробкамь, со слабиной. Въ то же время осмотромъ изнутри убъждаются въ 
томъ, что оболочка и баллонетъь не имфють разрывовъ, проколовъ и другихъ 
повреждений. 

При осмотрф оболочки снаружи слБдуеть обратить особенное внимаше 
на исправность всего веревочнаго снаряженшя, нёть ли перетертыхъ, сильно 
вытянутыхъ или перекрученныхъ спусковыхъ веревокъ, попорченныхъ коу- 
шей, осмотрть прикрёиленше пояса, рулевой м$Вшокъ, паруса и парашюты. 


1) Работы по наполнен1ю оболочки. 


Изъ 88 рядовыхъ и 2-хь унтеръ-офицеровъ шаровой команды, 34 ниж- 
нихъ чина при 1 унтеръ-офицерф назначаются собственно для непоеред- 
ственныхъ работъ при аэростат и газгольдер% во время наполнешя газомъ; 
на ихъ обязанности лежитъ раскладыван!е брезентовъ, оболочекъ, установка 
паруснаго забора, подвфширане балластныхъ мфшковь на поясные спуски 
и, по мЗрф наполненя оболочки аэростата, перев$шиван!е м шковъ на сл%- 
дующе спуски вплоть до послёдняго ряда спусковъ. 

Остальные 4 нижнихъ чина при 1 унтеръ-офицерв назначаются для сна- 
ряженя аэростата и производства нфкоторыхъ спешальныхь работъ при 
привязныхъ подъемахъ, & именно: 1} 2 назначаются къ работВ съ хвостомъ 
аэростата; 2) 2 назначаются къ уздечк% съ блокомъ, рулевому мзшку и 
парусамъ; они же снаряжаютъ, въ случаф надобности, бфгуЙ блокъ и 
слФдять за его работой при нритягиван!и аэростата блокомъ. 

Раскладыван!е оболочки для наполненя производится порядкомъ, опи- 
саннымъ выше. Слфдуетъ обратить самое строгое внимане на то, ч1обы къ 
наполнению допускались лишь оболочки, тщательно осмотрзнныя и вывф- 
ренныя. 

При наполнеши оболочекъ изъ прорезиненной ткани должно быть обра- 
щено большое внимаше на то, чтобы на оболочку не могли попадать брызги 
КИСЛОТЫ или щелочи отъ аппаратовъ; на очистку газа также должно быть 
обращено серьезное внимаше, — въ противномъ случаф ткань оболочки 
быстро портится; если не представляется возможнымь получать газъ доста- 
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точно охлажденнымъ, то необходимо передъ впускашемъ газа въ аэростатъ 
пронуетить его не черезъ одинъ, а черезъ 2 газгольдера. 

Передъ наполненемъ оболочки сл$дуетъ убздиться въ томъ, что всЪ 
входныя и выходныя отверстя въ баллонеть и рулевомь мфикВ открыты, 
& выходное отверсте въ оболочкЪ аэростата закрыто. 

При наполнен!и аэростата балластные м$шки въ числ 40—60 штукъ 
подвфшиваются равномЗрно къ петлямъ пояса, а зат$мъ, по мЪрЪ напол- 
неня оболочки, неревъшиваютея постепенно на 1-е, 2-е, 3-ьи и 4-е спуеки; 
наполнять оболочку слЪдуеть до тзхь поръ, пока не начнеть дфйствовать 
предохранительный клапанъ. 


и) Снаряжен!е аэростата къ привязнымъ подъемамъ. 


Снаряжен!е аэростата къ привязнымъ подъемамъ можеть быть произве- 
дено: 1) на мЪетЪ привязныхъ подтъемовъ, близъ лебедки; 2) въ какомъ- 
либо другомъ мЪетф. Въ послфднемь случаБ снаряженный аэростать подно- 
сятъ къ лебедк$. 

Въ первомъ случав къ лебедкЪ, поставленной дышломь къ вфтру и 
укрзпленной помощью вбитыхъ въ землю кольевъ, подносятъ корзину и одинъ 
подстилочный брезентъ; корзину ставятъ противъ задняго хода лебедки въ 
10—12 шагахъ оть него, брезенть постилаютъ въ 4—5 шагахъ отъ кор- 
зины Въ томъ же направлении; при снаряженши аэростата этотъ брезентъ 
долженъ находиться подъ рулевымъ мЪШкомъ. 

Въ корзинЪ должны быть уложены слфдующ!е предметы: подвЗеный 
обручъ, лента отъ разрывного приспособлешя, клапанная веревка, 4 штор- 
мовые конца, флагъ, рожокъ-рупоръ, 2 ножа и мВшокъ еъ запасными верев- 
ками. Если подъемы производятся безъ воздухоплавателей (пробные), то 
въ корзинф должно быть не менфе 8 пудовъ балласта. 

Наполненный аэростатъ, загруженный балластными мфшками, подвЪшен- 
ными на послфдые спуски, подносятъь кь корзинЪ и устанавливаютъ надъ 
корзиною такъ, чтобы рулевой мВшокъ пришелся на разостланномъ брезент, 
& уздечка была обращена къ лебедкф. 

При переноскз аэростата на м+фшкахъ клапанъ всегда долженъ быть 
обращенъ къ в$тру, а самъ аэростатъ всегда долженъ оставаться въ напра- 
влеши къ вфтру, при чемъ головная часть его должна быть отпущена нф- 
сколько.выше рулевой; если толовная часть будетъ ниже рулевой, то. воз- 
духь, надавливая на баллонетъ, откроетъ клапанъ, что повлечеть за собою 
утечку газа черезь клапанъ; поэтому такой наклонъ аэростата никогда не 
долженъ допускаться. При переноекВ рулевой мЬшокъ не долженъ касаться 
земли, для чего онъ подбирается и поддерживается за спуски двумя назна- 
ченными къ нему нижними чинами. 

ПеремЪна направлевя движешя исполняется такъ, чтобы аэростатъ 
веегла оставался въ яаправлеши вЪтра. 

По установкВ аэростата вышеописаннымъ порядкомъ корзиночная команда, 
пристегиваетъь клапанную веревку, разрывную ленту и штормовые концы, 
провфряя при этомъ пробки, черезъ которыя пропускаются клапанная и 
разрывная веревки. ДЛрупе концы веревки и ленты, свернутые въ бухты, 
остаются въ рукахъ одного изъ нижнихъ чиновъ команды, который впосл$д- 
сти во время сдаван1я оболочки постепенно разматываеть эти бухты, на- 
блюдая, чтобы зажимы и пробки не были сорваны. 

Уздечка съ блокомъ пристегиваетея 4-мя костыльками къ петлямъ, за- 
дъланнымъ въ спусковыхь кольцахь, наблюдая при этомъ, чтобы блоковой 
предохранительный троссъ быль обращенъ къ рулевому мЪфшку; на пра- 
вильное положене этого тросса и исправность блока должно быть обращено 
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большое вниман!е; при обращен съ уздечкой необходимо слЪдить за тфмъ, 
чтобы на ней не образовались барашки, для чего она должна быть веогда 
хорошо расправлена; если уздечка касается земли, то не слфдуетъ позволять 
наступать на нее ногами и пр. Въ уздечкЪ прикр$иляется одинъ конецъ 
громоотвода, идущаго отъ клапана, къ которому прикрфиляется другой его 
конецъ; громоотводь (изолированная проволока) долженъ быть прикрьпленъ 
со слабиной. 

Подвфеный обручъ прикрфиляють къ 5 стропамъ, которыя должны быть 
пропущены внутри уздечки; къ обручу пристегиваютъ корзину: черезъ бо- 
ковые круги корзины пропускають штормовые концы, которые должны быть 
расположены снаружи уздечки. 

Металличесый привязной троссъ немного сматывается съ барабана ле- 
бедки и помощью ‘шлосса прикрЪиляется къ блоку уздечки, обращая вни- 
ман! на то, чтобы концы шлосса были хорошо раздвинуты. 

Во избфжаве образовашя колышковь троссъ смалывается съ барабана 
лишь настолько, чтобы онъ съ небольшимъ провёсомъ могъ быть прикр$- 
пленъ къ блоку уздечки, при чемъ онъ не долженъ по возможности касаться 
земли. 

Паруса развязываютъ и расправляютъ, при чемь слфдуетъ обратить вни- 
мане на то, чтобы парусные концы и спуски были хорошо раскручены. 
Переднйе парусные концы пристегиваются къ костыльку на уздечкВ, а зад 
шо концы — въ верхиимъ костылькамь подвЪенаго обруча. Повфряется 
также положеше добавочной парусной оттяжки, идущей отъ угла паруенаго 
полотнища къ головной части аэростата. 

Во время снаряжешя аэростата рулевой мЪфшокъ долженъь быть 
расположенъ на брезентЪ; входное отверсе мЪшка слфлуеть тщательно 
расправить, вывфрить боковыя его веревки, завязавъ ихъ удоборазвязнымъ 
узломъ; передняя рулевая веревка (некрашенная) не должна давать 
слабины и не должна быть слишкомъ сильно натянута. Спуски, поддержи- 
вающе мЪшокъ (синше), должны быть вывфрены и въ случаЪ надобности 
раскручены. 

Хвостовыя уздечки и парашюты ея должны быть расправлены, 
веревки раскручены: концы уздечки, пропущенные черезъ задфланные 
для нихъ спуски, прикрфпляются къ задней пар спусковыхъ колецъ. 
Хвость съ парашютами расправляется и укладывается въ направлени 
вЪтра. 
Поясныя веревки (10—12) прикрёиляются по 2 ко веёмъь 4-мъ спуско- 
вымЪъ кольцамъь и 2—4 къ спускамъ въ задней части азростата. 

Нослф производетва указанныхъ выше работь и прикрёпленя привяз- 
ного тросса къ блоку уздечки аэростата, балластные мфшки со спусковъ 
аэростата постепенно передаютъ на поясныя веревки, послЪ чего по команд 
„сдавай“ аэростать опускается настолько, насколько это необходимо для 
прикрфилен!я подвЪенаго обруча; для этого люди, стояице по 3 на поясныхь 
веревкахъ, перехватывають по нимъ руками, перепуская ихъ черезъ крючки 
положенныхъ на землю балластныхъ мфшковъ, удерживаемыхь ногами. Кор- 
зина, подвъшенная къ подвфеному обручу, должна быть загружена балласт- 
ными м6Ьшками. 

ПослЪ прикрфпленя подвфенаго обруча аэростатъ продолжають сдавать 
настолько, чтобы корзина стояла на земль, а стропы были натянуты. 

ЗатЪмъ прикрёпляють и вывфряютъ парусные концы. Клапанная 
воревка и разрывная возжа съ провфсомъ прикрфиляются къ подвЪеному 
обручу. 

Воздухоплавательный флагъ прикрфиляется на правой”задней штормовой 
веревк (правая — если стоять въ корзинЪ лицомъ къ клапану). 
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к) Привязные подъемы на змЪйковомъ аэростатЪ. 


1. Общ:я указания. 


При производств привязныхъ подъемовъ, при выборЪ м$ета для подъема 
и пр. руководствуются общими правилами, изложенными въ „Ииструкщи для 
производетва привязныхь подъемовъ на круглыхъ шарахъ“. 

Подъемы на змфИковыхъ аэростатахъ производятся при вътрЪ не бол$е 
15 метр. въ секунду, — и во всякомъ случаф, при натяженя привязного 
тросса змЪйковаго аэростата, измфряемомъ по динамометру, въ 1,500 и боле 
килограммовъ, привязные подъемы производить не слЪдуетъ. 


П. Обращен!е съ аэростатомъ., 


Снаряженный аэростать по командё „сдавай на тросеъ“ постепенно 
передаютъ съ поясныхъ веревокь на привязной троссъ лебедки; поясныя 
веревки отпускаютея не ранфе того, какъ вся тяга аэростата передается на 
троссъ. При подъемЪ должно быть обращено особенное внимане на пра- 
вильность положеня уздечки и ея блока. 

Прн сдавани аэростата слФдуеть наблюдать, чтобы веф хвостовые па- 
рапюты были расправлены; нижн!е чины, назначенные къ работь съ хво- 
стомъ, становятся елфдующимъ порядкомъ: одинъ имфетъ въ рукахъ бли- 
жайпий къ рулю парашютъ, другой держитъ послёднШ концевой парашютъ. 
По мЪрЪ сдавашя аэростата парашюты отпускаются постепенно одинъ 
за лругимъ, при чемъ они предварительно должны быть расправлены и рас- 
крыты. 

Для наблюденя за полнятымъ аэростатомъ назначается одинъ изъ опыт- 
ныхъ нижнихъ чиновъ; онъ снабжается биноклемъ съ желтыми стеклами и 
располагается такъ, откуда лучше всего можно наблюдать за аэростатомъ. 
Въ случаз замфченныхъ имъ какихъ-либо поврежден! аэростата, непра- 
вильности снаряженя или подаваемыхъ съ аэростата сигналовъ. онъ немед- 
ленно локладываетъ старшему по командЪ. См$ну такого наблюдателя слЗ- 
дуетъ производить черезъь каждые 1/>—1 часъ. 

При притягивани аэростата заранфе назначенные люди ловятъ поясныя 
веревки и плавно притягивають аэростать къ земл%; въ это время корзи- 
ночная команда подхватываеть корзину и прижимаетъь ее къ землЪ. Хво- 


стовые сл$дять за парашютами, не давая имъ пфиляться за мфетные пред- 
меты. 


Глава шестая. 


Перелетъ черезъ горы и высоке полеты съ научными 
цфлями. 


Вполнф точно установить границы, гдЪ кончается обыкновенный полетъ 
воздушнаго шара и съ какой высоты мы должны его назвать высокимъ по- 
летомъ, очень трудно. Это опредфлеше находится въ прямой зависимости 
ОТЪ того, съ какимъ труломъ достигаеть воздушный шаръ большой высоты, 
и вЪ то время какъ мы называемъ высокимъ подъемомъ, если туристъ 
Достигаеть при подъем на горы высоты 8,000 метровъ, — относительно 
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аэронавта мы о высокихъ полетахь начинаемъ говорить только при высотЪ 

въ 5,000—6,000 метровъ. Надо отмфтить, что это число взято не произ- 

. вольно, такъ какъ сама природа намфтила въ данномъ отношени ясно раз- 
личимую черту, разграничивающую высоке полеты отъ обыкновенныхъ. 

На извфетной высоть, вначалЪ почти незамфтно, наступаеть сонливость 
и легкая усталость, аппетитъ совершено провадаетъ и появляется полное 
отвращен!е ко всякой пищЪ; при этомъ сильно падаеть интересъ ко веему 
окружающему, смыВняясь поразительнымъ равнодупйемъ. Но кромБ вмяшя 
на человЪчесый организмъ, мы можемъ также ясно прослфдить и огромную 
разницу, въ сравнеши съ болЪе низкими высотами, какъ въ самыхъ атмо- 
сферныхъ течешяхъ, такь и въ процесс образован1я облаковъ. БолЪе того, 
почти съ увфренностью можно сказать, что на гравицв 5,000 — 6,000 ме- 
тровъ атмосферичесыя течен!я рЪзко измняются; затЪмъ этотъ слой атмо- 
сферы остается неизм6ннымъ до высоты приблизительно въ 11,000 мет- 
ровъ, откуда начинается какъ будто новый слой атмосферы и глЪ проиехо- 
дять друйя атмосферическя течешя. 

Ло самаго послфдняго времени высок1е полеты производились исклю- 
чительно съ научными цфлями и поэтому происходили сравнительно р$дко. 
На перелеты черезъ высошя горы почти никто не рёшался, такъ какъ не- 
достаточное знакомство съ воздушными течевшями на такой высотЪ, съ ол- 
ной стороны, а съ другой опасность спуска среди горъ отнугивала веЪхъ, 
даже самыхъ знаменитыхъ аэронавтовъ. Несмотря на то, что воздушный 
шаръ существуеть уже болфе столф\я, перелетъ черезъ Альпы былъ едЪ- 
ланъ въ первый разъ только 3 октября 1898 года извЪетнымъ . воздухопла- 
вателемъ Спельтерини. 

ДЛьло въ томъ, что на такого рода полетъ можно было рёшиться, только 
имя въ своемъ распоряжеи воздушный шаръ большого объема, т. е, 
большой подъемной силы, дающей возможность взять съ собою значитель- 
ное количество балласта. Современная техника легко готовитъ теперь воз- 
душные шары объемомъ въ 2,000 кубическихь метровъ и поэтому мы ви- 
димъ, что въ послфднее время значительно участились полеты со спортивными 
Цфлями, при чемъ достижен!е высоты въ 5,000 метровъ, перестало быть 
р%фдкимь явлешемъ. ИзвЪстно, что де-Боклеръ во время своего перелета 
черезь Альпы, сдфланнаго имъ 29—30 ня 1908 года, достигь высоты 
ВЪ 6,000 метровъ, а полковникь Шекъ во время своего 72-часового полета 
на состязайе на призъ Гордонъ-Беннетта въ 1908 году перелетВль въ 
Норвегю въ течеше трехъ дней, достигнувъ при этомъ высоты болфе 
5,000 метровъ. 

Въ соотвфтетвующемь м$стЪ мы подробнЪе поговоримъ какъ о полетахъ 
черезъ Альпы, такъ и о полеть полковника Шека. Здфеь же, раньше чЁмъ 
перейти къ описаню высокихъ полетовъ съ научными пфлями, мы скажемъ 
нВоколько словъ о полетахъ черезъ горы, такъ какъ эти полеты бывають 
также часто очень высоки, и хотя происходятъ со спортивными пфлямн, 
они все же приближаются по своему значейю къ т%мъ высокимъ полетамъ, 
которые производились со спешально научными пфлями. 

Мы выше упомянули о перелет Спельтерини въ 1898 году; но посл 
этого перелета было произведено много другихъ, и въ истори спортивиаго 
воздухоплавая имена Узуелли, де-Боклера, Гюера пользуются заслужен- 
ною извфетностью. ато были все, конечно, спортивные полеты, удовлетво- 
ряюцщЫе страстному стремлен!ю человфка извфдать новыя впечатлфн!я, прео- 
долЬть новыя опасности, заглянуть въ неизвЪетное. Подняться какъ можно 
выше, все „впередъ и выше“ — вотъ какова была прямая цфль этихъ по- 
летовъ, но при этомъ были все же попутно едфланны наблюденя, имфю- 
пия большой интересь для метеорологи, топографши, геологи и физ!ологи. 


Альпы съ воздушнаго шара. 


(Сь фотографии, снитой во время исрелета черезъ Юнгфрау. ) 
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Наиболфе красивый перелетъь черезь Альцы былъ произведенъ, какъ 
ны уже упомянули, Викторомъ де-Боклеромъ со станщи Эйгерглетчеръ же- 
лАзной дороги, ведущей къ вершив$ Юнгфрау. Въ этомъ полетЪ участво- 
вали Гюйе со своей невЪстой и Конрадъ Фальке. Во время своего полета 
Гебхарь Гюйе сдБлалъь много великолфиныхъ фотографическихь снимковъ, 
которые помфщены въ книгё Конрада Фальке, посвященной описано этого 
полета — „На воздуш- 
номъ шар  черезъ 
Юнгфрау въ Итал!ю. 
Перелетъ черезъ Аль- 
пы ва воздушнолмь 
шарф „Воньякъ“. 

Интересно оетано- 
виться на необходи- 
мыхь  техническихь 
приготовленяхъ, кото- 
рыя нужно одфлать дли 
такого необычнаго по- 
лета. Прежде всего. 
кромф обыкновенныхь 

метеорологическихь 
инетрументовь (кавъ 
знероидъ, барографу, 
неихрометръ), фотогрл- 
фическаго — аппарата, 
`. географическихъ карть 
и проч., — на высоть 
6.000—7,000 метровъ 
уже является нрямаи 
необходимость въ ис- 
кусственномъ вдыхаши 
кислорода. Надо, вро- 
м$ того, им ть въ вилу, 
‚ 420 можетъ неожидан- 
. но оказаться необхо- 
димость спуска среди 
горъ, и для этой иЪан 
надо взять съ собою, 
вромЪ кирокъ для льда 
и пояса для снфга, еще 
занаеъ ракБеть, чтобы Пони 
имЪть возможность дать Рис. 66. Ст. Эйгерглетчеръ съ высоты птичьяго полета. 
‘сигналь о спусвБ и 

такимъ образомъ получить откуда-нибудь помощь. Воздушный шаръ 
„Коньякь“ имль 2,300 кубическихь метровъ и быль наполненъ водо- 
‚роломъ въ количествв 1,500 кубическихъ метровъ; такимъ образомъ пу- 
тешественники имфли возможность взять съ собою достаточное количество 
балласта и прованта. Какъ мы уже сказали, полеть былъ начать со стан- 
ви Эйгергжетчеръ, находящейся на высотБ 2,323 метровъ, и вотъ отсюда- 
то поднялся въ высь воздушный шаръ и, какъ въ сказкф, понесъ путниковъ 
черезъ горы и долы. 

Тихо и торжественно поднялся воздушный шаръ въ небесную высь, и 
нередъ глазами спутниковъ предстала дивная картина, обычно недоступная 
челов ческому взору... ЛЬса, лужайки съ одинокими хижинами, сныжныя 
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поля осталиеь далеко внизу въ то время, когда они летфли между грозно 
возвышающимися стьнами гордыхь вершинъ, между массивомъ Юнгфрау 
(4,166 м.), вершинами Монаха (1,105 м.) и Эйгера (3,974 м.). 

Изъ своей маленькой корзины, несясь на стралиной выеотф, отважные 
аэронавты разематривали эту грозную и страшную декораю, и взгляду 
ихь всюду упиралея въ могуч1е массивы горъ, закрывающуе весь горизонтъ 
съ южной Стороны; Только тамъ, на сфверЪ, кулисы горъ какъ будто раз- 
двигаются, открывая залитую солнечнымъ сзътомъ равнину. Тамъ вдали тучи 
какъ будто разры- 
ваютея, превращаясь 
въ гигантовь, вБото- 
рые ведуть между 
собою молчаливую и 
жестокую борьбу. 

Но вотъ „Нонь- 
якъ“ поднялся мно- 
го выше горъ, за- 
слоняющихъ  горн- 
ЗОнтЪ... Ве эти гроз- 
ныя вершины ле- 
жать теперь Подъ 
нимъ, и кажется, что 
эти снфжныя глыбы 
слишкомъ легки, что 
онф вотъ-вотъ ри- 
нутея въ страшную 
пропаеть нодь иими... 
Выше вефхъ поднип- 
мается  Алетшглег- 
черъ, снЪфжныя ве}- 
шины котораго сво- 
имъ чихимъ и Я)- 
вкимь блескомъ на- 
поминаютъь  величе- 
ственный потокъ, 
сверкающий и отли- 
вающ!й серебромъ на 
ЕО НЕЕЗЫЕЕНННЫ солнп$... Но вотъ 

Рис. 687. Начало наполнен!я шара „Коньякъ“, виереди виднЪется, 

на разстояыши всего 

н%еколькихь сотъ метровь оть воздушнаго шара, грозная и черная туча... 
Беззвучно плыветъ воздушный шаръ прямо на нее... Желая избЪгнуть воз- 
можныхъ трозовыхъ явленй, пилотъ выбрасываетъ довольно значительное но- 
личество балласта, и шаръ поднимается гораздо выше гигантской тучи... Но 
ВЪ ЭТОМЪ слоф воздуха очень скоро начали осаждаться на воздушномъ шарь 
ледяные кристаллы, и шаръ медленно начинаетъ опускаться, не ветр$чая пре- 
пятетвй со стороны пилота. Воть гайдропь шара уже касается глетчера. н 
сидящ!е въ корзин какъ будто скользять по самому глетчеру... Но долго, 
конечно такъ летть невозможно, такъ какъ массивы глетчеровъ окружаютъ 
воздушный шаръ, и слфдовалельно, необходимо подняться выше; передъ воз- 
духоплавателями въ виду наступающей темноты встаетъ вопроеъ: вылет ть 
ли въ открывающуюся перелъ ними широкую долину Роны и тамъ произвести 
спуекъ или продолжать полетъ поверхъ южной цфпи горъ, по направленю 
къ Итажши, т. е. остаться на этой высот въ продолжеше цфлой ночи. 
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„Большинство голосовъ высказывается за продолжеше полета, и полетъ про- 
олжается, Ччерезъ всю группу горъ Юнгфрау туда, дальше по направлению 
въ Симплонскому тунелю. Сотни горъ-великановъ виднфются внизу, между 
нами великолфпный Битчгорнт, (3,958 м.)}, освфщенный послфдними лучами 
заходящато солнца и ярко сверкающий въ своемъ ледяномъ плашф. 

И въ торжествениомъ молчании ночи, на огромной высотЪ поверхъ во- 


личавыхъ горъ, плавно несется дальше воздушный корабль... Въ глубо- 
кой ночной тишинЪ изрфдка доносится оттуда, съ земли шумъ падающей воды, 
изрёдка звукъ отъ сорвавшагося куска льда, полетёвшаго въ бездну... Не- 


смотря на устэалость, которая особенно сильно чувствуется здфсь, при этой 
низкой темп ратурЪ, настроее у всфхъ молчаливо-торжественное, Тавъ 
какъ душа ч@ловВка зифсь, на этихъ высотахъ, остается какъ будто наедин® 
сь природой и, сли- 
ваяеь съ нею, тоже 
охвачена торжествен- 
нымъ молчанемъ но- 
чи и велитемъ всего 
окружающаго. 

Наступаеть ран- 
Вее утро слёдующаго 
ня, и предъ глазами 
отважныхь аэронав- 
товъ встаеть массивъ 
Монтероза (4,638 м.), 
‚величавая, сфдая го- 
лова Монблана (4,810 
м.), а вдали виднфются 
итальянсвя озера и 

открывается таль 

Ломбардской низмен- 
ности. Островки по- 
ереди Лаго-Мадяоре 
кажутся вакь будто 
окруженными корич- 
невыми кольцами съ 
этой огромной вы- 
соты. 

Наконецъ аэро- 
навты ршаются произвести спускъ поелЪ полета, продолжавшагося 21 часъ, 
и воздушный шаръ плавно опускается на плоскогор!е Джиньезе, у озера „Таго- 

` Маджоре, облитаго яркими лучами знойнаго солнца итальянскаго лЪтняго дня. 

НесомниЪнно, мы стоимъ теперь только въ самомъ начал техники раз- 
‹ вит1я правильныхь полетовъ черезь высоя горы, и съ дальнЪйшимъ раз- 
звитемъ техники воздухоплаваня эти полеты будутъ производиться все ча- 
ще. Только посредствомъ воздуитнаго шара можно получить то ни съ чЪмЪ 
несравнимое наслаждене величавыми картинами природы, которое получа- 
зтгь туристы при всхожден!и на гору. Но въ то время кавъ туристу нужно 
для этого затратить большое физическое усил!е, аэронавтъ наслаждается 
дивной картиной горъ, сидя спокойно въ своей корзин и при этомъ раз- 
сматривая горы съ большой высоты. Можно почти съ увфренностью ска- 
зать, что перелеть черезъ горы въ течеше еще долгаго времени будеть 
производиться на свободвомъ воздушномь шарф предпочительно передъ 
управляемымъ аэростатомьъ, такъ какъ въ вертикальномь направлен1и тамъ, 
среди горъ, полетъ на управляемомъ азростатЬ очень затруднителенъ. 


Рис.68. Надъ Алетшглетчеромъ съ распущеннымъ гайдропомъ. 
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Но, какъ мы уже говорили, главное значеше высокихъ полетовъ пре- 
жде всего не въ спортивномъ удовольствии, а въ паучныхъ наблюдевяхъ и 
изслБдовавшяхь высокихъ слоевъ воздуха. Вь другомъ мёстЪ мы еще разъ 
и болфе подробно коснемся перелета черезъ Альпы; здЪсь же мы погово- 
римъ о высокихъ полетахъ, произведенныхь снещально съ научными пф- 
лями. Надо прибавить, что высове полеты для метеорозогическихъ и физи- 
ческихъ наблюдеюй атмосферы отнюдь не являются побЪдой послВлняго 
времени, такъ какъ еще въ 1804 году, т. е. всего черезъь 21 годъ поел 
изобрфтевя воздушнаго шара, знаменитый физикъ Гэй-Люссакь полнялся на 
высоту 7,000 метровъ для того, чтобы тамъ произвести термометричесыя, 
электричесыя и маг- 
нетичесмя наблюде- 
я. А въ 1805 году 
почти па такую же 
высоту поднялся бер- 
линсый  професворъ 
Юнг усъ. АнглИсюЙ 
астрономъ Сненсеръ 
Рушъ въ 1889 году 
поднялея еше выше 
и доетигь высоты 
7,900 метровъ. Наи- 
боле важное науч- 
ное значене имфли 
подъемы  француз- 
скихъ фнзиковъь Бар- 
раля и Бикс10 въ 
1850 году, а тапже 
илый рядь полетовъ 
апгличанъ: въ 1852 
году англичанина 
Уэльша и Грина и въ 
1862 Глешера съ Ко- 
ксуэллемъ. Въ исто- 
ри аэронавтики из- 
вЪстенъ полеть Гхе- 
шера, совершенный 

Рис. 69. Вадъ (сверху) Берцсгихь АлЬпЪ. нмЪъ 5-го сентября 
1862 года, во время 
котораго Глешеръ на высотЪ 8,000 метровъ потерялъ сознаше, но въ то время, 
когда онъ быль въ безиамятствь, азростатъ достигъ высоты 11,300 метровъ, 
о чемъ свидфтельствуетъ запись барографа. Если только разсчеты Глешера 
вЗрны, то Глешеръ и Коксуэлль достигли высшей точки, которая когда-либо 
достигалась людьми. Но есть много основаюй сомнЪваться въ этомъ, такЪ какъ 
этн разсчеты основываются на разницф темиературъ и не могуть счи- 
таться достаточно точными. Такого рода ошибкн въ то, довольно отдален- 
нос отъ насъ время — 50 лёть тому назадъ, прн тьхъ далеко не совершен- 
ныхь инструментахъ, легко возможны. Но во всякомъ случа съ увфрен- 
ностью можно сказать, что высота, достигнутая ими, была не ниже 9,000 
метровъ, и такъ какъ полеть быль ироизведенъ безъ дыхавя искусствен- 
нымь кислороломъ, то онъ все же иметь право на очень почетное мЪето 
среди извВетныхъ полетовъ, совершенныхъ съ научной пфлью. 

Несмотря на всю отвагу п все мужество, затраченныя на эти полеты, 

приходится все же признать, что ихъ научная дЪниость сравнительно не- 
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значительна, какъ это явствуетъ изъ подробной критики этихъ полетовъ, 
произведенной извфстнымъ ие р Асеманомъ въ его трудБ „Высове 
полеты съ научными цфлями“. Новая эра научнаго изсл$довавя высокихъь 
слоевъ атмосферы наступаетъ ‘только посл$ изобрфтевшя Асеманомъ болдБе 
совершеннаго инструмента для опредБлен1я температуръ различныхт слоевъ 
воздуха — психрометра, когда вскорЪ поел этого, въ назалЪ 90 годовъ, 
были произведены полеты берлинскаго воздухоплавательнаго общества. Ги- 
сувокь этого психрометра и описавше его приведены нами въ главф, носвя- 
щенной различнымь методамъ азрологическихъ наблюден!й. 

Эти высоще полеты берлинскаго воздухоплавательнаго общества даютъ 
яеную картину того, съ какой постепенностью и съ какимъ трудомъ удалось 
преодолфть тЪ затруднен я, съ которыми приходится имфть дфло при такихъ 
полетахъ. ри первомъ полет въ 1893 году, произведенномъ въ сырую, 
холодную погоду, пилоть уже на высотВ 5,000 метровъ жаловалея на силь- 
ное серднеЯене, на недостатокъ воздуха, неимовфрную усталость и ознобъ 
во веемь тфлЪ. СОлфдующий полетъ, во время котораго была достигнута вы- 
сота 8,000 метровъ тоже далъ явлен!е прямо угрожающаго характера, 
такъ какь искусственно вдыхаемый киелорохь приносиль очень незначи- 
тельное облегчеше. Этотъ полеть былъ прозведенъ мморомь Рроссомъ и 
профессоромъ Берсономъ. Вотъ какъ описываеть этотъ полетъ маоръ Гроссъ: 

„На высотЪ 7,000 метровъ температура упала до 6 градусовъ ниже нули, 
и мы пачинази замбтно мерзнуть. У ногь нашихъ въ корзин$ лежали 
теплыя шубы, но у нась не хватало ни силъ, ни желаня надфть ихъ. Мы 
находилиеь въ состоян!и полной физической апат и, и только духъ и воля 
поддерживали насъ, такъ какъ мы хотфли во что бы то пи стало подняться 
еще на 1,000 метровъ. Наши губы и пальцы рукъ носип$ли отъ холода, 
морозь пробиралъ наеъ до костей, мы страшно дрожали и чувствовали не- 
вфроятную слабость, съ которой боролись посредетвомъ вдыхан!я кислорода, 
дДБлаемаго нами черезь коротке промежутки времени. Но вт, это время мы 
вспоминали о томъ, что мы все больше приближаемся со скоростью, которой 
не можемъ опродфлить, въ морю, и ноэтому рфшили выбросить остатокъ 
балласта. Нашъ шаръ нырнуль въ глубину огромной тучи, а черезъ нБ- 
сколько секундъ онъ быль уже на высот$ 7,750 метровъ и весь быль облить 
яркими солнезными лучами. Вздрагивая и производя легый шумъ, отламы- 
вались длинные ледяные кристаллы, образовавшиеся на петляхъ сФти. Подъ 
лучами солнца нагрфвалея воздушный шаръ, и въ 10 часовъ 40 минуть утра 
мы достигли наконець той высоты, въ которой мы такъ стремплиеь —8,000 мет- 
ровъ. Въ моемъ дневникЪ записей полета можно съ трудомъ прочитать 
запись, произведенную коченфвшей рукою: „Мы ужасно слабы, но находимся 
еще въ полномъ сознан!и; мы вдыхаемъ кислородъ“. Не будучи въ состояи 
стоять на ногахь, я сфлъ на скамью, чувствуя нестерпимое страдане 
оть холода и сознавая, что я замерзаю. Вдругъ я увидфль, что Берсонъ 
опуетилъь голову на грудь и закрылъ глаза. Я иепугалея и назалъ его 
обзывать и трясти. Но въ то же время почуветвовалъ, что и самъ закрываю 
глаза, что отъ слабости я начинаю терять сознане. Напрягши весь оста- 
токь энерги, мы нашли въ себ силы ззатисать еще разъ показане инотру- 
мента и потянуть изо вефхъ силъ за веревку клапана“. 

Значительно полнфе были наблюден!я, сдфланныя въ слфдующий высомй 
полетъ, 4 декабря 1894 года, Берсономъ, достигшимъ 9,155 метровъ. Бер- 
сонъ слБлующимъ образомъ описываеть его: 

„Въ 12 часовъ 26 минуть я находилея уже выше той высоты, на ко- 
торой былъ въ поелёдшй разъ; термометръ показываль 39 градусовь ниже 
нуля, но я чуветвоваль себя бодро, и такь какъ количество балласта, имЪв- 
'иееся още въ запасЪ, позволяло мяф сдфлать болфе высоый подъемъ, тоя 
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смзло р$шилея на это. Конечно, время оть времени мн% приходилось вды- 
хать кислородъ,и я чувствоваль небольшое головокружене и незначительный 
приступь сердцейевя, но все же мое состоян!е въ общемъ было таково. что 
я могь дБлать наблюдевя, точно записывать ихъ, ясно орентировачься... 
Но едва я по какимъ-либо иричинамъ выпускаль изо рта мундштукъь оть 
трубки съ кислородомь, сердцебйен1е и головокружен!е увеличивались сразу 
до такой степени, что я спфшиль какъ можно скорфе взять опять въ ротъ 
живительный мундштукъ. И все же я чуть было не уснулъ, такъ какъ 
глаза закрывались сами собою, и нужны были больния успля воли, чтобы 
бороться съ охватывавшей вее тфло слабостью... На высотЪ 9,000 метровъ 
я поднялся выше тучъ... И евразу же я ночувствовалъ себя бодрЪе п лучше; 
но, къ сожалфнию, у меня оставалось всего 6 мфшковъ балласта, и я пони- 
малъ, что долженъ начать спуекаться. Утфшаль я себя только тфмъ созна- 
немъ, что мнф во всякомъ случаЪ удалось подняться выше чфмъ кому-либо 
до сихъ поръ... И только при начал спуска я вдругъ почувствоваль 
страшный холодь, такъ что я весь дрожалъ и, проходя по корзин, долженъ. 
былъ кр6пко держаться“. р 

Такое же живительное дфйств1е кислорода наблюдалъ и профессоръ 
Зюрингъ, директоръ метеорологическаго института въ Потетдамф, во время. 
своего подъема, сдвланнаго имъ 24 марта 1899 года, на высоту 8,000 ме- 
тровъ. Самъ нолеть быль не особенно удачный, такъ какь клапанъ воздуш- 
наго шара примерзъ, и, будучи на большой высот, профессору пришлось 
работать почти пфлыхъ три четверти часа, пока ему удалось открыть его. 
Онъ все время быль въ опасности, что его отнесеть къ морю, такъ какъ 
дуль сфверо-восточный вФтеръ и почти большую часть пути вдали на горн- 
зонтБ виднфлось море. Кром того. благодаря тучамъ, ничего нельзя было 
внизу разсмотрфть, и поэтому ор1ентировка была очень затруднена. Вотъ 
какъ описываетъ профессоръ Зюрингъ свои ошущен!я: 

„Общее состояше организма было почти нормальное. Было трудно 
только дфлать какя-либо движеня, общее же самочувств!е было настолько 
хорошо, что я даже не чуствоваль того желудочнаго недомоганя, которое 
обычно бываетъ у вефхъ азронавтовъ на этой высотф, и былъ увфренъ, что 
я смфло могь бы подниматься еще выше. Освфшенный яркими лучами солнца, 
я спдёлъ въ корзинз съ кислороднымъ мундштукомъ во рту и чувствовалъ 
себя особенно легко и хорошо. Затрудненное дыхаше. сильное сердце ее 
и припадки слабости наступали только въ томъ случаь, когда приходилось 
дБлать физичеемя наираженя при открывави клапана, или же если я 
почему-либо выпускаль изо рта мундштукь отъ кислородной трубки... 
Находился я на большой высот сравнительно очень долго, и при этомъ 
температура въ общемъ была не особенно низка: въ продолжевле шести 
часовъ термометръ показываль минусъ 20, въ течеше пяти часовь не- 
много меньше минуса тридцати и въ продолжене двухъ часовь темпера- 
тура держалаеь на минусВ сорока; но холодъ быль не особенно чувствите- 
ленъ, благодаря яркимъ солнечнымъ лучамъ. Я даже думаю, что мое 
особенно бодрое самочувстые должно быть приписано не какимъ-нибудь 
пндивидуазьнымь особенностямъ моего организма, а исключительно тому, 
что солнце ярко свЪтило въ продолжен!е всего моего подъема“. 

ВскорЪ поел этого полета быль сдЬланъ высоый полеть французами 
Бальзаномъ и Годаромъ. 27 сентября 1900 года они поднялись на высоту 
8.417 метровъ, но и ихъ наблюденя были тоже не особенно богаты. Тогда 
пришли къ заключению, что для рфшительныхъ научныхъ выводовъ необхо- 
димо проникнуть въ болфе высове слои атмосферы, въ крайнемъ случа съ 
помощью воздушныхъ шаровъ безъ экипажа, еъ одними только самореги- 
стрирующнихи аппаратами. 
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Въ Германи особенно настойчиво стремились въ этимъ научным опы- 
тамъ, но воздушный шаръ, находивнИйся въ распоряжени воздухоплаватель- 
наго общества, былъ для этого слишкомъ малъ. Счастливый случай помогъ, 


тт 


Рис. 70. Подъемъ Зюринга н Берсона въ шар „Прусс!: я“ 51 1юля 1301. 


и вЪ 1901 году метеорологическй институть нолучилъ въ даръ воздушный 
шаръ емкостью въ 8,400 кубическихъ метровъ. При налолнениг такого шара 
водородомъ можно было легко постигнуть высоты 12,000 метровъ, т. е. открыть 
для науки еще новое неизслёлованное поле. ДФфло въ томъ, что при преж- 
нихъ полетахъ нельзя было съ точностью опредфлить, почему на извфстной 
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высот начинался спускъ: оттого ли, что подъемная сила шара была уже 
вся использована, или оттого, что физическая слабость аэронавтовъ не до- 
пускала дальнфйщаго подъема. Находивш!йся же теиерь въ распоряжении 
метеорологическаго института воздушный шаръ большой емкости давалъь 
возможность точно разрЪшить этотъ вопросъ. Сдфлать этотъ ршительный 
полетъ должны были профессоръ Зюрингь и Берсонъ. Готовилиеь къ этому 
полету особенно тщательно, стараясь не упустить ни одной предосторох- 
ности. Между прочимъ, было рЪшено поставить рядъ опытовъ о ваши 
разрфженнаго воздуха на циркуляцию крови, на дыхане, на силу и скорость 
пульса. Эти опыты были произведены извфетнымь вфнскимъ физологомъ 
Д-ромъ Германомъ фонъ-Шреттеромъ частью посрелетвомъ пневматической 
камеры, частью же посрелетвомъ пробнаго полета на высоту 7,500 мет- 
ровъ. Такимъ 
образомъ аэро- 
навты отчаети 
подвергалйсь 
нБкоторойтре- 
нировЕЗ. 

Въ полови- 
н$ юля 1901 
года все уже 
быдло готово 
для . полета, 
но, благодаря 
неблагонрият- 
ной — ПогГоДЬ, 
полеть было 
р6ёшено отло- 
жить ло 311ю- 
ля. Но и вь 
этоть День 
НН Е - окончательно 
Рис. 71. Барографъ. рЬшеше было 

принято толь- 
ко въ б часовъ утра, что было, собственно товоря, очень неблагоразумно, 
такъ какъ вся ночь наканунь полета была проведена за работой, и аэронавты 
чувствовали себя немного утомленными. 

Ногода удивительно благонр1ятствовала полету; ‘быль тимй жарый 
день, и возлушный шаръ „Прусся“ поднялея почти перпендикулярно въ 
высь, достигнувъ сразу значительной высоты, таьъ какъ для того, чтобы 
взять большое количество балласта и сохранить подъемную силу азро- 
стата онъ былъ наполненъ газомъ всего на двф трети. Посл 40 ми- 
нуть полета воздушный шаръ уже быль на высотф 5,000 метровъ, и на 
этой высот для подъема въ болВе высове слои начали выбрасывать 
балластъ. Какь это видно изъ прилагаемой кривой барографа, „Прус- 
с1я“ поднималась почти равномёрно все время, пока достигла наивыешей 
ТОЧКИ. 

Объ этомъ полетф, такъ же какь и объ ощущешяхь, испытапныхъ 
аэронавтами на большой высотв, слВлующимъ образомъ разсказываеть про- 
фессоръ Зюрингь въ своей лекщи, читанной имъ въ ЛанцигБ: 

„Въ 23/, часа, т. е. черезъ четыре часа посл начала подета, мы на- 
ходились на высотЪ 9,000 метровъ. Термометръ показывалъь 30 градусовъ 
ниже нуля, и мы были горды сознашемъ, что поднялись выше, чёуъ до 
сихъ поръ кто-либо поднимался. Ве необходимыя записи и наблюдеши 


ГЛАВА ШЕСТАЯ. ПЕРЕЛЕТЬ ЧЕРЕЗЪ ГОРЫ И 


дёлались нами аккуратно, 
и пока намъ даже не бы- 
ло необходимости прибБ- 
тать кь искусственному 
- дыханшю — кислородомъ. 
Неприятно было только, 
что, благодаря толстымъ 
мъховымъ наушникамъ. 
мы почти не слышали 
другъ друга и поэтому не 
могли бесфловать. Под- 
нимаясь выше, мы все 
же не чувствовали ника- 
кого ухудшешя нашего 
самочувстыья, за исключе- 
немъ только того, что 
насъ начала охватывать 
слабость. Эта слабость 
становилась все сильнфе 
и сильн$е, такъ что я не- 
произвольно закрыль было 
глаза, но, сдфлавъ боль- 
ое усил!е, сразу же за- 
ставилъ себя открыть ихъ. 
На высот® приблизитель- 
но около 10,000 метровъ 
мы чувствовали себя еще 
въ силахъ сдфлать четыре 
ряда наблюден! съ пау- 
зами въ шесть минутъ 
между каждымъ наблюде- 
емъ. Температура н& 
этой высот была между 
:80. и 40 традусами ниже 
нуля. Надо прибавить, 
что чисто побочная при- 
нина вызвала, уменьшеще 
‚вашихь  физическихъ 

силь: нашь регистрирую- 
ний барометръ примерзъ, 
остановилея часовой ме- 
ханизмъ и замерзли чер- 
нила.. Берсонъ употре- 
бхяль воЪ усиля, чтобы 
иривеети зппаратъ въ по- 
рядокъ, но это, конечно, 
ему не удалось, а я въ 
это время, оставаясь безъ 
всякой работы, почувство- 
валъ еще большую сла- 
бость. Когда починка ап- 
парата не привела ни къ 
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чему, мы вуфстЬ съ Берсономъь сдфлали еще одно наблюдене на 
10,230 метровъ. Поразительно то, что, несмотря на большую высоту, 
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лали наблюденя почти безъ труда: установка и наблюден!я ртутнаго баро- 
метра, производимыя при очень неудобномъ положени твла, были сдфланы 
нами все же очень легко, а показаня термометра, которыя надо было про- 
читывать съ помощью астрономической трубы, т. е. получая обратное изо- 
бражен1е, я тоже дфлалъ очень легко и съ большой точностью и ясностью 
велъ весь протоколъ наблюдевй. Это хорошее самочувствие можеть быть 
объяснено только т$мъ, что мы все время правильно, безъ перерыва, вды- 
хали кислородъ и кром® того были хорошо защищены отъ холода. По- 
этому неудивительно, что мы считали себя въ силахъ подняться еще выше, 
но на самомъ дфлЪ организмъ все же потерялъ свое нормальное равно- 
въае. 

Въ этомъ мы скоро могли убфдиться, такъ какъ на высотЪ 19,250 ме- 
тровъ мы вдругъ потеряли нашу первоначальную свфжесть памяти, и по- 
этому воспоминаня объ этомъ промежуткВ времени у насъ очень неточны 
и неодинаковы у насъ обоихъ. НесомнЪфнно только одно, что Берсонъ потя- 
нуль за веревку клапана, и воздушный шаръ началъ медленно опускаться. 
‘Незадолго до того онъ взглянулъ мелькомъ на барометръ и, замЗтиль, что 
давлене воздуха равнялось 202 милиметрамъ, что соотвфтетвуеть высотв 
10,500 метровъ. Конечно, дЪйств!е клапана не сразу сказалось, тёмъ 
боле, что непосредственно передъ этимъ быль выброшенъ баллаеть. По- 
этому я думаю, что мы правы, предполагая, что нашъ шаръ поднялся еще 
немного (на основави н%которыхъ указаый мы предполагаемъ, что шаръ 
поднялся до 10,800 метровъ), но, конечно, это только наше предположеше, , 
& не несомнЪиный фактъ. Берсонъ посибшиль открыть клапанъ потому, 
что, обозвавъ меня и тряхнувъ меня н$сколько разъ, онъ убЪфдился, что я 
нахожусь въ глубокомъ обморокЗ, и это его сильно испугало. Но то неболь- 
ое физическое усише, которое пришлось сдфлать для этого, такъ иечер- 
пало его силы, что онъ упалъ и нЪкоторое время пролежалъ въ глубокомъ 
обморок*. Я смутно вспоминаю, что, придя въ себя, я увидфль своего това- 
рища какъ будто спокойно спящимъ, но сколько я ни старался разбудить 
его, все было безполезно. Тогда я кинулся къ клапану, чтобы открыть его 
больше, но въ это самое время я почуветвовалъ такой припадокъ слабости, 
что поспъшилъ схватить трубку съ кислородомъ... Здфеь мои воспоминаня 
прерываются: ясно, что я опять впаль въ безсознательное состоян1е. 

Надо думать, что какъ разъ въ это время нашъ шаръ началъ опу- 
скаться. Продолжалось это полчаса или три четверти часа, — это трудно 
установить; но когда мы пришли въ себя, то оказалось, что мы находимся 
на высот 6,000 метровъ. Интересно то, что наше самочувств!е теперь 
было какъ разъ много хуже: никакого слЪда прежней кажущейся евЪжести, 
а напротивъ, сильно затрудненное дыхане, которое, правда, векор% облег- 
чилось, благодаря усиленному пользованю искуственнымъ дыханемъ, но 
все же осталась свинцовая усталость, головная боль и страшная слабость, 
что сильно напоминало припадки морской болфзни; впрочемъ, это вфрнФе 
будеть назвать воздушной болфенью. Намь стоило большихъ усижй заста- 
влять себя дЪлать необходимыя работы — прежде всего посредетвомъ выбра- 
сыванйя балласта уменьшить скорость падевя нашего шара, а потомъ намъ 
необходимо было немного освободиться отъ нашихъ шубъ и заняться упа- 
ковкой нашихъ инструментовъ. Хоть и съ большимъ трудомъ, но мы 
все же сдЪлали всЪ эти работы и, вполнЪ овладЪвъ нашимъ шаромъ, 
сум$ли регулировать полеть такимъ образомъ, что, пролетЪвъ еще около 
двухЪъ часовъ, мы тихо и совершенно спокойно опустились на сжатомъ 
полф. ГдЪ мы были, — этого мы передъ нашимъ спускомъ точно не могли 
опредБлить. 

Достигнувъ самой большой высоты, мы все же все время могли въ 
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точности опредБлить направлене нашего полета и знали, что нашь шаръ 
держитъ курсъ на юго-западъ, и что, слфдовательно, если направлене его 
не измЪнилось, мы должны были очутиться около Виттенберга недалеко 
отъ Эльбы. 

Но когда послБ обморока къ намъ вернулось сознаше, мы увидфли пе- 
редъ собою совершенно другой ландшафть: много озеръ, но Эльбы не видно 
было. Какъ это потомъ выяснилось, мы до ТЪхъ поръ, пока достигли вы- 
соты 8,000 метровъ, находились все время въ слабомъ воздушномъ течени, 
но поднявшись выше, сразу подпали влияню бурнаго западнаго вЪтра, 
который насъ въ течен]е одного часа отнесъ больше чфмъ на 100 киломе- 
тровъ, и такимъ образомъ, велЗдетые измфненя направлен1я вфтра въ выс- 
шихъ слояхъ атмосферы, попали не къ ЭльбЪ, а кь лфеистой м%етности 
Шире и опустились у Бризена недалеко отъ Коттбуса“. 

ВекорЪ послЪ этого полета было сдьлано еще нЪеколько высокихъ поле- 
товъ. 8-го юля 1902 года докторъ Элаесъ поднялся на высоту 7,830 ме- 
тровъ, въ 1903 году Берсонъь и Шреттеръ поднялись на высоту 8,770 ме- 
тровъ, а въ 1905 г. докторъ Шлейнъ поднялся безъ помощи искусственнаго 
вдыхан1я кислорода на высоту 7,800 метровъ. Но во всфхъ этихъ подъе- 
махъ не было ничего исключительнаго, и результаты ихъ наблюдевй не 
принесли ничего новаго. Интересно пожалуй отмЪтить, что докторъ Элласъ 
сдълалъ свой полетъ на воздушномъ шарф объемомъ всего въ 840 кубиче- 
скихъ метровъ. 

Заканчивая эту главу о высокихъ полетахъ, мы сдёлаемъ еще н%- 
сколько замфчай о нфкоторыхъ техническихъ подробностяхъ, & также о 
физологическомъ дфЙйсти высокихь подъемовь и о метеорологическихъ 
наблюденяхъ, длаемыхъ при такихъ полетахъ. 

Что касается величины самаго шара, то можно съ несомнЪнностью 

утверждать, что обычно употребляемые для спортивныхъ цфлей воздушные 
шары, объемомъ въ 2,000 кубическихъ метровъ, совершенно достаточны для 
того, чтобы поднять одного челов$ка на высоту 10,000 метровъ, но весь 
опытъ такого рода полетовъ говорить рёшительно противъ того, чтобы под- 
ниматься одному въ немъ выше 8,000 метровъ. Наиболзе опытный аэро- 
навтъ не можетъ все же поручиться за себя, что онъ своевременно начнетъ 
спускъ, что онъ внолнф правильно и точно сумФетъ опреджлить свое е0- 
стояще и такимъ образомъ не допустить до катастрофы, Отеюда ясно, что 
для высокихь полетовъ необходимы шары значительно большаго объема, а 
слфдовательно, стоимость такихъ полетовъ значительно повышается. 
‚ Описанный нами выше полетъ 81 юля, произведенный на шар „Пруе- 
я“, быль сдфланъ съ помощью значительнаго количества балласта (около 
3,600 килограммовъ песку и желфзныхь опилокъ), который въ м8шкахъ 
быль прикрфиленъь снаружи въ корзинф. Число этихъ мфшковъ было 
около 80 штукъ, такимъ образомъ количество различныхъ веревокъ было 
тоже огромное, и онф такъ переплетались и спутывались, что въ моментъ 
отрьзащя мЪФшка балласта необходимо было напрягать слишкомъ много вни- 
маня, что сильно истощаеть ослабфвпий организмъ аэронавтовъ. Это коли- 
чество всевозможныхъ спутывающихся веревокъ увеличивается еще верев- 
ками, ведущими отъ различныхь инструментовъ, какъ мы это видимъ на 
нашемъ рисунк%, представляющемъ воздушный шаръ, снаряженный для высо- 
каго полета. 

Самимъ аэронавтамъ слёдуетъ настоятельно рекомендовать избфгать тя- 
Желаго и стенительнаго платья, такъ какъ свобода движенй есть первое 
услоне, и поэтому, какъ общее правило, можно принять, что для высокихъ 
подъемовъ нужно быть одфтымъ очень тепло, но по возможности шубы не 
Должны быть длинны и не должны стенять движений: извфетно, что боль- 
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шинство полетовъ на высоту до 8,000 метровъ были безъ труда совершены 
вь обыкновенномъ зимнемъ платьФ. 

Еще проще обстоитъ дЪло съ провизей, такъ какъ она почти совсёмъ . 
не яужна, и, напримёръ, при полетф 81 юля професеора Зюринга и 
Берсона на высоту почти 11,000 метровъ, продолжавшемея 71,2 часовъ, 
они сове$мъ и не употребляли никакой пиши, кромЪ глотка сельтерской 
воды. Щелательно, пожалуй, имфть съ собой аппаратъь для согрЪваня 
воды, чтобы можно было имфть теплый чай. Опыты всфхь аэронавтовъ 
подтверждаютъ, что на высотЪ 6,000 метровъ принимать пищу почти не- 
возможно, такь какъ она вызываетъ тошноту. Съ несомнфиностью опытъ 
также установилъ, что безъ помощи искусственнаго вдыхан!я кислорода не- 
возможенъ подъемъ выше 8,000 метровъ, даже для наиболфе сильныхъ и 
хръакихъ ортанизмовь. Болфе того, — чтобы сохранить евъжесть силе и 
ясность головы, необходимо начать пользоваться искусственнымъ дыхашемъ 
уже на высот 6,000 метровъ. Кислородъ всего лучше имбть съ собой въ 
стальныхъ бутылкахъ, въ которыхь онъ находится подъ высокимъ давле- 
вемъ, такъ какъ, несмотря на многочисленные опыты брать съ собой киело- 
родъ въ другомъ какомъ-либо видЪ, этотъ старый способъ оказывается 
все же наилучшимъ. Во время полета 81 1юля аэронавты имфли съ ©обой 
4 бутылки чистаго кислорода, каждая объемомъ въ 1,000 литровъ, доведен- 
ныя подъ высокимъ давлешемъ до объема въ 10 литровъ. Киеслородъ вды- 
хается посредетвомъ резиновой трубки съ стекляннымъ мундштукомъ, но 
надо замфтить, что этотъ способъ представляетъ собой н5ёкоторую опасность, 
такъ какъ при наступлен!и слабости и полуобморочнаго состояти мунлитукь 
легко выскользаетъ изо рта, и аэронавту тогда грозить задушене отъ ие- 
достатка воздуха, Поэтому докторъ Шреттеръ рекомендуетъ употреблене_ 
кислородной маски вмфсто мундштука, о чемъ у насъ подробнфе будетъ рфчь 
въ другомъ мЪетф. 

Что касается инструментовъ, которые необходимо имфть съ собой при 
высокихъ полетахъ, то это стоитъ въ прямой зависимости отъ тъхъ цфлей, 
съ которыми предпринимается полетъ; обыкновенно ограничиваются т$ми 
инструментами, которые необходимы для точнаго опредфленя высоты 
подъема. Замфтимъ только, что при подъемахъь выше 6,000 метровъ баро- 
метръ-анероидъ, благодаря своей эластичности и благодаря влян!ю темне- 
ратуры, даеть не совефмъ точныя показажя, такъь что ошибка возможна 
почти на 100 метровъ. Показавя барографа тоже не совобмь точны, и 
поэтому лучше всего имфть съ собою ртутный барометръ, по показайямъ 
котораго зат$мъ провфряются показаня анероида. Впрочемъ, для спортив- 
ныхъ цфблей совершенно достаточно показав!Й одного барометра-анероида, 
но при высокихъ подъемахъ для научныхъ цфлей его показан!я должны 
быть провфряемы посредствомъ ртутнаго барометра. При нФкоторыхъ 
подъемахъ, наприм$ръ, разница между показаями знероиднаго и ртутнаго 
барометра доходила въ н—которыхъ случаяхъ до 20 милиметровъ, что при 
высот вь 9,000 метровъ предетаваяеть с0бою разницу въ 600 метровъ. 
Надо замфтить, что для правильнаго опредЪлен1я высоты необходимы кром$ 
того точныя опред$лешя температуры, дфлаемыя въ равные промежутки 
времени. 

НаиболЪе важныя наблюденя, нолучаемыя съ помощью высокихъ по- 
летовъ, имбютъ мёсто въ области физюлоги и относятся къ изучению сущ- 
ности болЪзни высоты (горной болфзни). Этимъ вопросомь особенно за- 
нимались Цунць п докторъ Шреттеръ, которые для этой пфли совершили 
нфеколько высокихъ полетовъ. Еще въ начал семидесятыхъ годовъ про- 
шлаго етолфт1я парижсый физ1ологъ Поль Берть выеказалъ тотъ взглядъ, что 
болфзнь высоты зависить исключительно отъ недостатка кислорода въ боле 
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высоклхъ слояхъ атмосферы. Въ соотвфтетыи съ этимъ вВзглядомъ были 
поставлены опыты при полетахъ и сдёланы попытки для пользован1я 
искусственнымь вдыхашемъ воздуха; н0, къ сожалфнию, это было сдфлано 
недостаточно правильно, и тогда произошла извфетная въ истори воздухо- 
плаватя катастрофа: 15 апрфля 1875 года Тиесандье, Сивель и Кроче-Спи- 
нэлли поднялись на высоту 8,000 метровъ, при чемъ они в0Ъ впали въ 
обморочное состояще. Тиссандье позже пришелъ въ сознане, а остальные 
двое поплатились жизнью. ЦШосль этого случая объяснеше Поля Берть 
было отброшено, какъ неправильное, и было сдБлано много попытокъ найти 
другое объяснеше болфзни высоты. 

Опыты при высокихъ полетахъ съ несомифнностью установили, что веъ 
7тЪ явлен1я, которыя обыкновенно считаются типичными для болъзни вы- 
соты, — какъ затрудненное дыхаше, сердцеб1 еще и пр., — исчезаютъ совер- 
шенно при искус- 
ственномъ вдыха- 
в кислорода. Зато 
другой родъ явле- 
вй, которыя обык- 
новенно при высо- 
пихь подъемахъ на 
тору приписывали 
усиленной физиче- 
ской дЪятельности, 
оставалея налицо, 
независимо отъ спо- 
соба поднятия и да- 
же независимо отъ 
количества кисло- 
рода: общая сла- 
бость,  наблюдав- 
шаяся не разъ ПРИ р;с. 13. паматнихъ Снвехю п Кроче-Спинелли на парижскомъ 
подъемахъ на высо- хладбищ$ Перъ- Лашезъ, 
ыя торы, наблю- 
дается и при высокихъ полетахъ, при чемъ эта слабость остается даже и при 
правильномъ искусственномь вдыхан!и кислорода. Посредствомъ точно поста- 
вленнаго опыта выяснено, что эта болЪзнь зависить не оть большой разняцы 
между внутреннимъ и внфшнимъ давленемъ на тфло, она не зависить также и 
отъ измфненя въ положен легкихъ и въ циркуляши крови, а исключи- 
тельно отъ того, что въ легкихь имфетсея слашкомъ небольшое напряжен!е 
кислорода и. такимъ образомъ, кровь слишкомъ мало насыщается кислоро- 
домь. Первые симптомы этого уменьшеннаго количества кислорода въ са- 
мой крови мы наблюлаемъ на дФятельности мозга въ формЪ общей слабости, 
толовокруженй, значительнаго уменьшеня оетроты зрышя и слуха, и 
только потомъ уже наступаеть слабость мускуловъ и ослаблен1е сердечной 
дфятельности. 

ПослЪ тото какъ была съ точноетью установлена роль кислорода при 
этнхъ явлешяхь, на очереди стали вопросы: до какой высоты возможенъ 
подъемь безъ искусственнаго лыхаюшя квиелородомь, въ какомъ холичеств® 
и какой плотности долженъ быть вдыхаемъ кислородъ, и, наконецъ, гдЪ гра- 
ница полезнаго дфйствля искусственнаго кислорода? 

На эти вопросы наука и опыть отвфчають слфдующимь образомъ: уже 
на высотЪ 5,000 метровъ чувствуется нЪкоторый недостатокъ въ кислород%, 
но все же приблизительно до 6 и даже до 7 тысячь метровъ н®которыя 
Организаши могуть обойтись безъ искусственнаго лыханя; но зато на ВЫ- 
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сотф 8,000 метровъ отсутетые искусственнаго притока кислорода должно 
обязательно повести ко многимъ функцональнымъ разстройствамъ, такъ 
какъ инднвидуальная приспособляемость къ подъему на большую высоту 
находится въ меньшей зависимости оть самаго механизма дыхашя, чфмъ 
отъ общей емкости кислорода, — отъ того количества кислорода, которымъ 
насыщена вся кровь. Опытъ также показалъ, что количество кислорода, 
выхолящаго въ течеше одной минуты изъ стальной бутылки, заключающей 
въ себЪ 3,5 литровъ, совершенно достаточно, но только въ томъ случаЪ, 
если употребляется вмфсто трубки съ мундштукомъ такъ называемая кисло- 
родная маска. При подъем на большую высоту этого количества кисло- 
рода будеть мало, такъ какь соотвЪтственно уменьшеню общаго атмо- 
сфернаго давлешя уменьшается также и давленше вдыхаемаго кислорода, 
и, наконецъ, въ известный моментъ легмя получаютъ уже слишкомъ незна- 
чительное количество кислорода. Можно приблизительно разечитать, что 
при атмосферномъ давлени въ 116 милиметровъ, т. е. при высот® 15,000 
метровъ, должно наступить такое положене; но такъ какъ при переход 
кислорода въ кровь должна произойти еще нЪкоторая потеря въ давлении, 
т0 мы должны придти къ выводу, что наибольшая высота, на которую 
можно подняться въ открытой корзин® воздушнаго шара, не можеть превы- 
шать 12,500 метровъ (160 миллиметровъ атмосфернаго давлевшя). Для того, 
чтобы подняться на большую высоту, докторъ Шреттерь рекомендуетъ 
употреблен1е герметически закрытыхь корзинъ, врод%з водолазнаго колокола. 

Главной цфлью высокихъ полетовъь было ло сихь поръ изелфдован!е 
атмосферы въ высшихъ слояхъ ея; что касается метеорологическихъ на- 
блюденй температуры и влажности воздуха, то въ данномъ отношен!и можно 
сказать, что атмосфера до высоты 10,000 метровъ изелфдована съ достаточ- 
ной обстоятельностью. Къ этимъ наблюден!ямъ были сдфланы чрезвычайно 
важныя дополнительныя наблюден!я съ помощью регистрируюшихь воздуш- 
ныхь шаровъ, такъ называемыхъ шаровъ-зондовъ. Эти шары-зонды до- 
стигли такой высоты, которой, конечно, челов$къ никогда не достигнетъ. 
Но вначалЪ показаня, получаемыя посредствомъ шаровъ-зондовъ, подверга- 
лись большимь сомнзвямъ, такъ какъ предполагалось, что солнечные лучи, 
обладающ!е большей силой въ разрЪженномь воздух высокихъ слоевъ атмо- 
сферы, мфняютъ показатя инструментовъ. Поэтому было необходимо едЪлать 
одновременно наблюдене посредствомъь высокаго полета аэронавтовъ и по- 
средствомъ шара-зонда. Такого рода одновременный опытъ быль сдфланъ во 
время полета 31 1юля 1901 года. Эта провёрка показала, что данныя, добы- 
ваемыя съ помощью шаровъ-зондовъ, почти ничёмъ не отличаются отъ на- 
блюден!й, дфлаемыхъ аэронавтами при высокомъ полетф. 

Объ интересныхъ метеорологическихъь наблюденяхъ, дфлаемыхь на 
большой высот, мы здфсь говорить не будемъ, такъ какъ этому мы носвя- 
тимъ отдфльную главу. Упомянемъ здесь только о томъ, что приблизи- 
тельно въ высот 9—10,000 метровъ находится относительно тецлая полоса, 
тдь температура значительно выше. Приведемъ здфсь также ‘пебольшую 
таблицу, показывающую состояе атмосферы на различныхь высотахъ. 
Наблюден!я были сдЪланы въ Сфверной Гермаши. 


| р | 
Высота | Атмосф. да- р Температ. по Е ПОНОС ' Скорость вЪтра 
| воды въ Ге. гр. |! воздуха БГ. . 
въ метрахь | влеще въ мм. | Цельс1ю воздуха | въ Тк. м. : м, ВЪ сек. 
— — -. р ь 

20 760 8,6 5,8 1,25 5 
500 7117 р 6,3 4.8 г 1,19 8 
1,000 674 | 47 Ал 1,13 9 
2,000 596 | 0,0 | 3,0 | 1,01 10 
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ира ппппппппппиии рп пентнни 


} й т 
Высота Атмосф. да- | Температ. по о ее | Скорость втра 
въ метрахъ влен!е въ мм. Цельсю воздуха ° вътк м. | м. въ сек. 
} 
3,000 . 525 — 51 2,2 0,91 : 12 
4,000 | 462 : —10/7 | 1,5 0,82 : 14 
5.000 | 405 : —16, 1,1 0,73 17 
6,000 355 р — 23,2 0,7 0,56 : 20 
7,000 308 т 30,0 0,4 0,59 23 
8000 | 26 | 3710 0 | 0’52 26 
9,000 230 14 ол 0,47 29 
10,000 ] 198 | —51,6 0 0,48 32 


Кром метеорологическихь изслЪдоваюй и наблюдений, дфлаемыхь во 
время высокихъ полетовъ для научнаго изученя, открывается еще другое 
широкое поле: изсл$доване силы солнечнаго излученя и электричества въ 
выешихь слояхъ атмосферы. Необходимые для такого изучен!я инетрументы 
еще слишкомъ несоверщенны и годятся только для примфнешя на неболь- 
шихь высотахь. Несомнфнно, эти физичесыя проблемы будуть тоже поста- 
влены на разрьшен!е, и аэронавты въ недалекомъь будущемъ займутся р5- 
шешелмь нхъ. , 

О значеши зысокихъ полетовь для атмосферической физики, для 
астрономш, для географи, для аэроломи и пр. мы будемъ подробно говорить 
въ соотвфтетвующей глав$. 


Глава седьмая. 


Статика аэростата. 


а) Расширене различнаго рода газовъ. 


Извфстно, что одинъ килограммъ воздуха при давлешш, соотв тствующемъ 
ртутному столбу въ 760 миллиметровъ, ‘и при температур въ 0° Ц. зани- 
маетъ пространство въ 0,777 кубическихъ метровъ. Этоть объемъ въ фи- 
ЗИЕЪ называютъ удфльнымъ объемомъ воздуха при 760 миллиметрахъ ртут- 
наго столба и 0° ЦП. Отсюда слдуеть, что при какой-либо другой темпера- 
турБ (© и при другомь давлени воздуха (6) въ миллиметрахъ ртутнато 
столба одинъ килограммъ воздуха будетъ о слъдуюций объемъ: 

- _ 0,777 (1--0,00366 ®. 
У, = г 

При этихь условяхь одинь кубичесый метръ воздуха будетъ, слВдова- 

тельно, вЪеить: 


О куб. мил. 


1 Ъ 
У. 0,117 а- 0,00366 9). 760 
Если мы теперь имфемъ какой-нибудь другой газъ, удфльный вЪсъ 
котораго 3, то при температур$ въ Т градусовь и при давлени 5 милли- 
метровъ, его удфльный объемь мы можемъ выразить слёдующей формулой: 
у — 9777 @ + 00366 Т). 160 _ У, 
ы ь.5 5 
& вЪеъ одного кубическаго метра такого газа будетъ при температур Т въ 

градусахь Д.: 
8 Ъ. 3 


_бь=5. 6, = у: = оли 0.00365 Т). 760 КИЛОГР. 


@: = 


- килоЕр. 


куб. мил., 


8* 
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Теперь представимъ себЪ, что извЪфстное количество какого-либо газа, 
объемомъ въ одинь кубичесьй метрь при температур$ Т и при давлени 
Ъ миллиметровъ плаваеть въ воздух, имбющемъ въ свою очередь темпе- 
ратуру Е Ц. и давлеше Ъ, миллиметровъ; тогда на этотъ газъ дьйствуетъ 
подъемная сила, равная У (@, —С.) вилограммамъ, т, е. — 


У ( Ь, Ь. 5 


У (6, —6,) = 0,777 Х 760 \1--0,00866&  1--0,00366 Т 


) кИлоГр. 


А такъ какъ въ воздухоплавательной практик мы смфло можемъ при- 
нять р =—=Ъ:, то сила подъема будеть равна: 


Ъ 1 5 
У (6, —6@)=У 0,777 Х 760 (; -{ 0.00366 & 1+ 0,00366 Т 


) килогр. 


Если Т—+—0, 6 = 760 мм., а подъемная силу (©. —С,) одного куб. 
метра подъемнаго газа въ этомъ случаф обозначимъ Ау и УА, =А,, то 


1) УА, =У та —5) =А, килогр. 
Общее значенше А, опредфляется изъ формулы: 
, а. В ( 1 $ 
2) А, —\ Ао -т6о` {1 0,00366 9 @—9) (1 -- 0,00366 Т) 1—8) ) 


При Т== что обыкновенно бываетъ только въ течене короткаго вре- 
мени посл наподнев!я шара, мы будемъ имБть, что 


? Ъ 1 
3) А. = (Ул во (--500звз :) килогр. 

Изъ уравненй 1, 2 и 3 олфдуетъ, что подъемпая сила воздушнаго 
шара съ открытымъ внизу отверстемъ уменьшается вмстё съ уменьше- 
немъ давлен!я воздуха, а также и съ пониженемъ внфшней температуры, и 
наобороть — подъемная сила шара увеличивается съ увеличенемъ внутрен- 
ней температуры шара. 

Если же воздушный шаръ обладаетъ баллонетомъ, регулирующимь 
объемъ его. какъ мы объ этомъ будемъ говорить въ отльлЬ управляемыхъ 
азростатовъ, или же построенъ такъ, какъ строются шары-зонды, то есть, 
другими словами, если воздущный шаръ сохраняеть во все время подъема 
одно и то же количество подъемнаго газа, измфняя свой объемъ въ зависи- 
мости отъ давлешя воздуха и температуры, то его сила подъема въ такомъ 
случа остается неизмфнна независимо отъ высоты поднятя, такъ какъ его 
объемъ будетъ равняться 
4) У — У (1-+-0,00366 Т) 289 


куб. метровъ, 


а слфдовательно уравнен!е (2) обратится въ 


00366 Т) — (1-1-0,00366 #) 8 
(10,0066 9 а — 8) 


5) Ар Уь Ас 9-50, килогр. 
При Т=+ мы въ уравненш (5) получимь А, =, А, равнымъ подъем- 
ной сил подъемнаго газа при температур 0 и при давлеи 760 милли- 
метровъ, помноженномь на объемъь этого газа; слфдовательно, подъемная 
сила остается неизмфнной. Но если Т больше чёмъ Ь то и подъемная 
сила будеть немного больше чмъ УоАо; если Т меньше %, то подъемная 
сила будеть тоже немного меньше чфмъ УоАо. При разсчетВ воздушнаго 
шара принимаются поэтому извфстныя предЪльныя величины для фи Т. 
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Таблица 1. 
Подъемная сила различныхъ газовз. 


Въ слЗдующей таблиц$ мы приводимъ подъемную силу въ килограммахъ. 
которую имфють различные газы при объем въ одинъ кубичесый метръ 
возлушнаго шара и предположени, что воздушный шаръ находится въ 
воздухь, имфющемъ 0° Ц. и при атмосферномъ давлеши, равномъ 760 мил- 
лиметрамъ. 


Газъ. Давлеше атм. Температура  Удёл. вЪеъ. Подъемъ въ 
въ град. Ц. ЕГ. А 
Воздухъ. .. 1 0 1.000 0,000 
ь 1 100 9,781 0,341 
ы 1 150 0,544 0,455 
5 1 200 0.575 0,545 
Водяя. пары 1 100 0.425 0,102 
Этиленъ. .. 1 0 0,974 0.035 
Аммакъ 1 0 0.592 0,522 
Ацетиленъ . 1 0 0,910 0,115 
Угольная 
кислота . 0 0,967 0.043 
Свътильный 
газъ ... 1 0 0,34— 0,45 9.7—0.8 
Болотный 
газъь... 1 0 0.559 0,566 
Азоть .... 1 0 0,371 0,98? 
Водородъ .. 1 0 0.069 1,196 


6} Высота подъема воздушнаго шара и высота барометрическаго 
столба. 


Съ помощью таблицы Г мы можемъ теперь очень легко опредфлить 
подъемъ воздушнаго шара, вычисляя его по приведеннымъь выше уравне- 
шямъ, при чемъ намъ нужно только знать соотвфтетвенно величины (5) давленя 
воздуха того слоя атмосферы, въ которой долженъ подняться воздушный 
шаръ, и подходяпия величины дая температуръ (Ти 1. 

Для атмосфернаго давлешя въ различныхъ слояхь атмосферы мы мо- 
жемъ брать величины изъ прилагаемой ниже таблицы П. 

Приведенныя въ таблиц% П (стр. 118) величины атмосфернаго давлен!я на 
различныхъ высотахъ только приблизительно вфрны, такъ какъ настоящая 
величина атмосфернаго давленйя зависить отъ многихъ измфняющихся при- 
чинъ, какь, напримЪръ, отъ давленя воздуха на земной поверхности, отъ 
температуры воздуха, отЪ степеви влажности его, отъ географической ши- 
роты мфетности и пр. Но въ общемъ для практическихь цзлей приведен- 
ная нами таблица совершенно достаточна, такъ какъ эти величины отли- 
чаются отъ настоящихъ очень незначительно. 

Для вычисленя приведенныхь въ таблиц величинъ мы употребляли 
формулы 

55000 —Н 


вЪ которой дана высота Н въ метрахъ, а высота барометрическаго столба 
въ миллиметрахъ. 

Это же самое уравнен!е (6) позволяеть вычислить и величину Ъ. На- 
примёръ при Н == 10,000 мы получаемъ 


45000 


р 
т9100 — 2536 
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Таблица И. 


Приблизительное давлен{е воздуха на различной высот8 при 
нормальныхъ услов1яхъ. 


Высота  Барэ- Высота  Баро- Высота  Баро- Высота Баро- 
въ мет. метръ въ мет. метрь въ мет. метрь въ мет. метръ 
въ мм. Н. ВЪ ММ. Н. ВЪ Мм. Н. въ мы. 


0 760 3,000 530 15.000 124 37000 
100 751 3,200 518 16,000 10 38,000 
200 142 3,400 506 17,000 98 39000 
300 733 3.600 494 18000 87 40,000 
400 1724 3,800 482 19.000 77 
500 716 4,000 410 20,000 68 
600 707 4,200 459 21000 60 
700 609 4400 4149 22000 53 
800 690 4600 438 23,000 47 
900 682 4800 428 24000 42 
1,000 674 5,000 417 2500 37 
1,100 666 5,500 393 26.000 83 
1,200 658 6,000 370 257000 29 
1,300 650 6500 349 28000 26 
1,400 614? 17,0092 328 2900 33 
1,500 635 7,500 30% 30000 20 
1,600 697 8,000 291 31,000 — 18 
1,700 620 8,500 214 32000 16 
1,800 612? 9,000 258 33.000 14 
1,900 605 9,500 250 34000 13 
2.000 — 598 10,000 229 35000 1 
2.200 584 11,000 202 36000 10 
2.400 570 12,000 119 
2.600 556 13,000 159 
2800 542 14,000 140 


[лье 4: 


Полученная величина.есть логарифмь высоты столба въ миллиметрахь 
при высотЪ въ 10,000 метровъ. Логарифмъ состоитъ изъ характеристики 
2 передъ запятой, которая показываетъ, что высота барометрическаго столба 
предетавляеть собою трехзначное число, и мантиссы 0,36, которой соотвфт- 
ствуетъ число, находимое нами въ логарифуическихъ таблицахъ. Такимъ 
образомъ мы лаходимъ, что высота барометрическаго столба равна 229 мил- 
лиметрамьъ. 

"Если мы им$емь высоту Н, равную 55,000 метровъ, т. е. 55 киломе- 
трамъ, то, сдЪлавъ соотвЪтетвующее вычиелене въ вышенриведенномъ урав- 
нени (6), мы получимъь Ь=1 мм., т. е. на этой высот атмосферическое 
давлеше представляетъ собою совершенно незначительную величину. 

Этоть же самый законъ относительно уменьшеня атмосфернаго давленя 
можеть быть выведенъ еще иначе и еще съ большей точностью, чфмъ это 
мы можемъ сдфлать съ помощью уравнен!я (6). И посредствомъ другого 
способа, о которомъ здфсь не мФето расиространяться, мы приходимъь къ 
тому же выводу, что на извфотной выесотЪ количество воздуха очень ни- 
чтожно, т. е., что наша атмосфера оканчивается приблизительно на высотЪ 
отъ 50 ло 55 километровъ. 


в) Вычислен1е высоты, на которую можеть подняться воздуш- 
вый шаръ (безъ баллонегта). 


Если мы имфемъ оболочку шара объемомъ въ одинъ кубичесый метръ, 
вфсъ которой безъ подъемнаго газа и безъ балласта @, вфсъ балласта © ки- 
логр., и если, дальше, такой воздушный шаръ находится на высотЪ Н‚ на 
которой подъемная сила наполняющаго его газа равна ( -- ©, т. е. воздуш- 
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ный шаръ находится въ равнов$аи и онъ, елфдовательно, держится въ 
воздух не палая и не поднимаясь выше, — то для даннаго положешя в03- 
душнаго шара мы имфемъ слфдующую формулу, которую мы непосредственно 
можемъ получить изъ уравненя (2): 

Ъ 
0 760 


Въ этой формул$ А, предетавляетъь собою подъемную силу одного ку- 
бнческаго метра газа при Ъ == 760, Т=4+=0, которыя мы можемъ взять 
изъ приведенной нами выше таблицы 1; выражеше же Е(Т,63) соотвЪт- 
ственно замфняеть величину, помзщенную въ скобкахь въ уравневши (2), и 
обозначаетъ только то, что содержащаяся въ скобкахъ величина нредстав- 
ляетъ собою функию Г оть Т, фи В. 

На данной высотЪ . высота барометрическаго столба равна Ъ, которую для 
каждой высоты легко вычислить, какъ мы это выше показали изъ уравке- 
ня (6). Теперь если мы уравнене (6) подетавимь въ уравнене (2) то 
мы легко получимъ величину той высоты, до которой воздушный шаръ мо- 
жеть подняться, если Сб -- © намъ извЪетно. 


УА —= 6-5 = УА Е(Т,6 5) 


55000 —Н 
Мы имфемъ, что 105 В = уу, т. ©. 
55003 — Н 
8) Ь пы 10 12:09 т. е. 


2 
А тахъь какъ изъ уравневя (2) мы зыводимъ, что 


ъ—. 160 (@- _ Е, (6 У,А 


г ра а 
9) УлоЕ (Т, 6.5) Е(Т,68) › 


то, 


подставляя значене Ь, мы получаемъ: 


55000 — В 


10 0%  — № (68, А) 


РСТ, 5) 
Логарифмируя, мы получаемъ: 
- 9 Е, (@,5,У.А) 
Н- 55000 — 19100 105 рев 


пли подставляя величины функшЙ, мы получаемь: 


т г 1—5 
0) Н. == 55000 — 19100 10 |1 5 
—  10,00866%  1-50,00366Т, 
При чемь Т, и { — температура на высот$ Н; зная эту температуру, 


можно съ помощью уравневя (10) опредфлить высоту подъема шара. 
Величина Т, температуры внутри воздушнаго шара не остается поестоян- 
ной во время полета, какъ бы быстро ни проиеходилъ подъемъ, она умень- 
шается значительно скорЪе, чЪмъ внЪфиняя температура 1. Это происхо- 
дить потому, что подъемный газъ въ воздушномь шарВ занимаетъ соотвЪфт- 
ственно больше мфета, т. е. расширяется по мЪфрЪ подъема въ болБе высо- 
5е слои атмосферы, такъ какъ тамь соотвфтетвенно уменьшается атмо- 
сферное лавлене. Благодаря этому расширению газа, происходить извфет- 
ная затрата энерйи въ томъ смыслЪ, какъ это понимается въ механикЪ 
при изучен теор!и теплоты. Не входя въ боле подробное раземотрьше 
даннаго вопроса, такъ какъ это выходить за предЪлы поставленной нами себЪ 
цъли, мы скажемъ только, что теоря теплоты, подробно развиваемая въ 
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механик®, дзетъ намъ возможность опредфлить внутреннюю температуру 
воздушнаго шара по слфдующей формул$: 


11) т, — 278+ т) (=> )* — 278 Що 


ВЪ которой Т, обозначаеть внутреннюю температуру воздушнаго шара на 
извфетной высот, а р — высоту барометрическаго столба въ миллиметрахъ; 
показатель степени х равенъ величииЪ 0,285, но только въ томъ случаф, 
если подъемъ происходить очень быстро. Если же воздушный шаръ под- 
нимается очень медленно, то разность между температурой внутри шара и 
ВНЪ его все больше п больше уменьшается, такъ что при очень медленномъ 
поднятии мы получаемъ Т, =. Надо впрочемъ прибавить, что это тоже 
ВЪ ТОМЪ ТОЛЬКО случа, если во время подъема шара небо покрыто тучами, 
такъ какъ если на него дЪйствуютЪь солнечные лучи, то мы получаемъ 
другое соотнотене температуръ, о которомъ р$чь будетъ ниже. 

Температура на извфетной высот вычисляется слфдующимъ образомъ. 
Обозначимъ, что температура внфшняго воздухъ на земной поверхности 
равна # Ц., на извфетной высотЪ 49 Ц. Мы знаемь, что при веЪхъ нор- 
мальныхъь Условяхь температура воздуха соотвфтственно уменьшается по 
мЬрБ подъема вверхъ, и согласно опытамъ Гей-Люссака это уменьшене 
равно одному градусу Ц. на каждые 173 метра высоты. Отеюда елБдтеть, 
что внфшняя температура воздуха на извфстной высот выражается: 


= НВ о 

при чемь  обозначаеть температуру на земной поверхности на высотВ № 
надъ уровнемъ моря. 

Теперь, если мы наши формулы [(11) п (12)] ветавимъ въ уравнеше (10), 
то получимъ искомую нами высоту, на которую шаръ можетъ подняться. 

Формула получается довольно сложная, и вычисленя по ней затрудни- 
тельны. Шоэтому для облегченя можно порекомендовать слфдуюлий спо- 
собъ: примемъ сначала для опредфленя высоты подъема, что Т, ==& —0, 
и сл5довательно уравнеше (10) приметь у насъ видъ 


13) Но— 55000 — 19100 юз (18° Р®) 


Полученную величину высоты Н мы подставляемь вь наши формулы 
(11) и (12) п получаемъ первое приближене для температурь Т, п К, ко- 
торое мы опять подетавляемъ въ уравнеше (10) и получаемъ исправленную 
величину Н. Подставляя опять полученную величину высоты Н въ урав- 
невшя (11) и (12), мы получаемъь новыя данныя для температуры, поеред- 
ствомъ которыхъ мы опять изъ уравневя (10) получаемъ новую величину 
высоты Н. Мовторяя нфеколько разъ эти вычисленя, мы наконецъ получа- 
емъ величины, разность между которыми очень незначительна. Ниже мы 
приведемъ примфры такого разечета для точнаго опредфленя высоты. 

Итакъ, если воздушный шаръ поднимается при облачномъ небЪ и при томъ 
очень медленно, такъ, что температура внутри шара постепенно уравнивается съ 
внЪшней температурой, т. е. Т, =\., то изъ уравневя (10) мы получаемъ 


14) Н. =55000 — 19100 102 (“еее (1 0,00866 4) ) 
Высота Н опредфляется нами такь, какъ было выше указано, поесред- 
ствомъ повторяемаго иЪесколько разъ опредфлевя температуръ изъ урав- 


нен!й (11) и (12). 
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г) ДЬйствье солнечныхъ лучей (инсоляцая). 


Раньше чмъ мы приведемь несколько примфровъ вычислевшя высоты 
подъема воздушнаго шара, мы должны выяснить дьйстые солнечныхъь ду- 
чей на подъемный тазъ, находялайся въ шарф. 

Подъемный газъ часто нагр$вается выше температуры окружающаго 
его воздуха, если шаръ находится подъ дЪйстыемъ солнечныхъ лучей. При 
этомъ надо отмфтить, что повышене температуры тфмЪ значительнфе, чфуъ 
выше находится шаръ. Это явлен!е называется инсоляцщ{ей и состоитъ въ 
сл5дующемъ. 

Въ каждую секунду на каждый квадратный метръ поверхности слоя 
земной атмосферы, находящейся отъ земли на разстояви 55 километровъ, 
падаютъ перпендикулярные солнечные лучи, дающие приблизительно 800—400 
калорй. Но изъ всего этого количества теплоты въ нашихъ широтахъ, 
какъ это доказываютъ опыты Нулье, Гершеля и Эриксона, до земли дости- 
гаеть едва 0,15 калор1Й-секундъ, а все остальное количество теплоты 
поглощается атмосферой. ‘Такимъ образомъ, когда воздушный шаръ попа- 
даетъ въ болфе высоше слои атмосферы, которые поглотили большее коли- 
чество теплоты, то онъ, конечно, можеть получить тоже большее количество 
солнечной теплоты, чЪмъ въ низшихь слояхъ, и, слЪдовательно, подъемный 
газъ можеть значительно нагрфться. 

Приходилось не разъ наблюдать, что температура подъемнаго газа под- 
нималась до 509 Ц. и даже выше. Это сильное повышен!е температуры 
было бы даже желательно, такъ какъ согласно уравненю (2) мы знаемъ 
что подъемная сила шара увеличивается вмЪст съ увеличетемъ внутрен- 
ней температуры шара: но дЪло въ томъ, что едва дЪйстые лучей солица 
прекращается, — когда шаръ попадаетъ, напримфрь, въ тЬнь облака, — 
то подъемный газъ чрезвычайно быстро охлаждается, воздушный шаръ по- 
лучаетъ сразу температуру окружающаго воздуха и подъемная сила шара 
рЬзко м$5няется. 

Подробнъе о поелфдетвыяхъ. уменьшен я дфйстЫя инсолящи мы будемъ 
товорить въ одной изъ сл6дующихъ главъ. Теперь же мы приведемъ при- 
уБръ вычисления высоты подъема шара, при чемъ примемъ во внимаше дБй- 
сте инсолядш, принимая внутреннюю температуру шара Т, = 500 Ц. 


д) Примфры вычисленя высоты подъема шара. 


Предположимъ, что мы имфемъ воздушный шаръ объемомъ въ 850 ку- 
бическихь метровъ (У == 350), его собственный вфеЪ вмЪфстЬ со всфмъ сна- 
ряженемъ, предположимъ, равняется 150 килограммамъ, самъ воздухопла- 
ватель вЪеить 75 килограммовъ (Ч =- 225), предположимъ дальше, что на 
поверхности земли во время подъема температура равна 15° Ц. (Т=&—15). 
Пуфя эти данныя, попробуемъ прежде всего опредЪлить, какова сила подъема 
возлушнаго шара на самой землЪ, с. е., иначе говоря, кавимъ количе- 
ствомъ балласта вЪса © килограммъ шара должень быть нагружень для 
того, чтобы быть въ равновфеи на поверхности земли. 

Такъ какъ на поверхности земли мы должны принять, что температура 
Т==%, то для вычиелемя мы можемъ воспользоваться уравнешемъ (3) 


УА = а- &=УА ( =) ( 250086 ) килогр. 


Въ эту формулу мы должны вставить согласно таблицЪ (1) для А, ве- 
личину 1,196 1 — если мы ваполняемъ воздушный шаръ чистымъ водоро- 


т ПравильнЪе, имя дЪло съ промышленнымъ водородомъ, брать 1,10 и даже 1,00. 
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домъ; если же мы наполняемъ его св$тильнымъ газомъ, то мы должны при- 


нять, что Ау = 0,7. 
Примемъ дальше, что мы находимся на высотф 100 метровъ надъ уров- 
немъ моря, — что соотвфтетвуетъ согласно таблиц П или уравнен!о (6) 


высотЪ барометрическаго столба 6 ==751 миллиметровъ. Теперь если мы 
всф эти величины вставимъ въ уравнен!е (3), то мы найдемъ, что при на- 
полнеши воздушнаго шара водородомь 


@-- & == 390 килогр., 
& & —165 > 


Такъ какъ нельзя положиться на чистоту водорода, то обыкновенно 
подъемная сила его принимается равной 1 килограмму на кубичесый метрт, 
и тогда мы получимъ: 


С -- & = 330 килогр., & = 105 килогр., 
а при свЪтильномъ газ»: 
Е- &—230 килогр., &==5 килогр. 


Итакъ, наше вычислен1е показываетъь намъ, что взятый нами воздуш- 
ный шаръ при наполнен1и его свътильнымъ газомъ слишкомъ малъ, но онъ 
вполнВ достаточенъ, если мы его будемъ наполнять водородомъ. 

Изелфдуемъ теперь дальше услове подъема нашего воздушнаго шара, 
наполненнаго водородомъ, при различныхъ условяхъ. Какъ мы вилфли, 
чанть шаръ можетъ взять съ собою балласта 165 килограммовъ и съ такимъ 
количествомъ балласта шаръ находится въ равновЪ!и на поверхности земли. 
Но если мы возьмемъ немного меньше балласта, то онъ поднимется на 
нфкоторую высоту Н, которую мы можемъ вычислить изъ уравнен!я (13). 

Попробуемъ теперь опредфлить, на какую высоту поднимется шаръ, 
если мы возьмемъ съ с0б0ю 25, 60, 95, 130 и 155 килограммовь балласта. 

Высоту подъема шара Ну мы находимъ изъ уравнешя (13): 


&— 25, Ну= 55000 — 19100 105. 453 —=4800 метр. надъ уровн. моря 
60, 55000 —19100 „ 517-3200 „ . . ь 
95, 55000 — 19100 „ 531==2200 „ . . > 
130, 55000 — 19100 „ 644 —1300 —, „ ы „ 
155, 55000 — 19100 „ 691— 800 „, „ е т 


Но, какь мы уже говорили, это первое опредфлен!е высоты. подъема 
даеть намъ только приблизительную величину, которую мы должны нпо- 
средствомъ введешя болфе точныхь данныхъ исправлять до тЪхъ порт, 
пока получимъ точную величину высоты подъема Н.. Но при этомъ мо- 
гуть быть три случая, которые мы изсл$дуемъ отдфльно: 1) ОпредФлить 
высоту, которой достигаеть шаръ сразу же посдБ своего поднят!я, 
при чемъ его внутренняя температура Т;, соотвфтетвуеть температур$, вы- 
ражаемой уравнешемьъ (11); 2) опредфлить высоту, на которую можетъ пол- 
няться шаръ, если наполняюпИй его газъ приняль температуру окружаю- 
щаго его воздуха, т. е. равна В; 3) опред$лить высоту подъема шара, если, 
благодаря внеолящи, внутренняя температура шара поднялась ло 50° Ц. 


Г. Опред$лен1е высоты поднят]1я шара, принимая во вниман:е 
- понижен!е температуры газа внутри шара. 


Полученныя нами выше величины для высоты Но вычислены, какъ мы 
уже товорияли, только приблизительно. Изъь этихъ данныхъ мы можемъ вы- 
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числить температуру внутри и вн шара и тогда соотвЪтственно получимъ 
болфе точную величину высоты подъема шара. 

Въ первый же моменть поднятя шара наполняюпии его газъ охла- 
ждается на извфстную величину, выражаемую уравнешемъ (11), при чемъ ве- 
личина Ъ можетъ быть опредвлена изъ уравненя (6) или же прямо взята изъ 
таблицы П, а вншняя температура % можеть быть получена изъ уравяе- 
вя (12). Итакъ, 


се Н ь т, | Н. 

25 4300 454 —24 —10 55000 — 19100 105. 440 =4500 метровъ 

60 3200 518 —14 — 4 55000 — 19100 „ 511=3270 » 

95 2200 591 —65 8 55000 —19100 „ 589 = 2090 , 
130 1300 650 0 8 55000 —19100 „ 665 = 10809 5 
155 800 690 8 11 55000 —19100 „ 719 = 440 


Какъ мы видимъ, разность между получаемыми нами данными очень 
незелика и для практическаго воздухоплаван1я не имфеть никакого значеня. 
Еще нЪкоторый интересъ предетавляетъ послфднее вычислен1е, касающееся 
того случая, когда воздушный шаръ имфеть съ собой бадластъ въ 155 кило- 
траммовъ. ‘Такого рода вычислешя могуть нмфть нЬкоторое значене для 
метеорологическихъ цфлей, когда, зная высоту подъема шара, желательно 
сдЪлать н%которые выводы относительно внутренней и внЪшней темпера- 
туры шара. 


П. Опред$лен1е высоты подъема, когда температура газа, на- 
полняющаго шаръ, равна температур окружающаго воздуха. 


Шаръ достигаетъ очень быстро высоты Н„, а по мБр$ нагрЁвавя подъ- 
емнаго газа съ температуры Т, на болЪе высокую температуру & воздуш- 
ный шаръ начинаеть постепенно подниматься на высоту Н, которая нами 
можетъ быть легко опрелфлена, зная величину Ну, сдфлавъ соотвфтственныя 
вычиеленшя въ уравнени (14) и подетавлия въ это уравнеше величины 
Т, =, которыя мы можемь получить изъ уравнения (6). 

Слфлавъ соотвЪтетвенное вычиелене, мы получаемъ: 


& Но т, — Н, 

25 48300 —10 55000 — 19100 ю0%. 437 —=4510 метровъ 

60 3200 — 4 55000 —19100 „, 509 = 3300 5 

95 2100 3 55000 — 19100 „ 587 =2112 И 
130 1800 8 55000 — 19100 „ 664 — 1100 р 
155 800 18 55000 —19100 „ 124 = 3880 


ПТ. Опредблен1е высоты подъема, когда газъ подъ дВиствтемъ 
инсоляц!и нагрфвается до 50° Ц. 


Попадая въ высоке слои атмосферы, газъ, наполняюцщИй шаръ, можеть 
нагр5ваться подъ вмявшемъ солнечныхъ лучей, при чемъ шары, поднимаю- 
ццеся выше, могутъ нагрфвалься больше, а достигающие меньшей высоты 
меньше подвергаются дфйствю инсолящи. Но мы для вычисленя примемъ, 
что дфйетве инсолящш одинаково на различныхъ высотахъ и что газъ, на- 
полняющ шаръ, нагрфлея вслёдетве инсолящи до 50° Ц. 

Шаръ поднимается, конечно, велфдетв1е этого на большую высоту, ко- 
торую мы можемъ опредфлить изь травневя (10). 

Сдълавь вычислеше, мы получаемъ слфдуюция величины: 
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5 Н. Я Т, Н, 
25 4510 —10 50 55000 — 19100 105. 430 —=4800 метровъ 
60 3300 — 4 50 55000 — 19100 „ 501=3500 .. 
95 2112 3 50 55000 — 19100 „ 581 — 2200 
130 1100 8 50 55000 — 19100 „ 656 = 1200 > 
155 380 18 50 55000 —19100 „ 713= 450 и 


Какъ мы видимъ изъ этого вычисленя, воздушный шаръ поль дфй- 
стыемъ инсолящи поднимается значительно выше. 

Повторяя вычислешя и получая болфе точныя данныя для внфшней 
температуры &, мы можемъ получить, конечно, болфе точную величину вы- 
соты, но для практическихъ цфлей намъ это совершенно излишне. 


Приведенныя нами выше вычислевя съ очевидностью доказываютъ, что 
положевще воздушнаго шара въ воздух, въ любомъ пунктЪ атмосферы, мо- 
жетъ быть почти точно выражено въ пифрахь. Эти вычислешя не такъ 
иБнны для опредфлен!я высоты подъема щара, такъ какъ практически это 
не такъ важно, какъ для опредфленя того, почему воздушный шаръ — и 
подъ вмяшемь какихь причинъ — падаеть илн поднимается вверхъ. Эти 
вычислешя даютъ намъ возможность выразить въ точныхъ цифрахъ ть причины, 
подъ вшяемъ которыхъ воздушный шаръ достигаетъ той или иной высоты. 

Съ этими причинами мы еще ближе познакомныся въ слЗдующей глазЪ. 


е) Вмяве атмосферныхъ измфнен!Й на высоту подъема. 


Въ предыдущихъ главахъ мы видфлн, что возлушный шаръ мфняетъ 
свою высоту подъема по едва замфтнымъ причинамъ, и мы объяснили это 
изм$нешемъ температуры газа, наполняющаго шаръ. Лфло въ томъ, что 
если шаръ поднимается неожиданно выше, то это, конечно, для воздухопла- 
вателя не опасно, но обыкновенно это измфнен!е атмосферы, почти не под- 
дающееся учету, приводить большею частью къ тому, что шаръ неожиданно 
начинаеть опускаться, и тогда воздухоплаватель можеть съ этимъ бороться 
только въ томъ случа$, если онъ пмфеть достаточный запаеъ балласта. 
Попробуемъ изслБдовать это боле точно и вывести каыя-нибуль точныя 
указаня изъ правктическаго воздухоплавания. 

Яено, что до тёхъ поръ, пока состояе атмосферы остается неизмЪн- 
нымъ, высота подъема шара также не будетъ изм$няться, если мы не при- 
мемъ въ разечетъ, что абсолютной непроницаемой для газа оболочки мы не 
въ силахъ создать, и, слфдовательно, у наеъ вее время происходить незна- 
чительная утечка подъемнаго газа изъ оболочки шара. 

Но одновременно съ подъемомъ вверхь мВняется средняя температура 
атмосферы, м8няется высота барометрическаго столба, что, конечно, въ свою 
очередь имфетъ вляе на высоту подъема воздушнаго шара. 

Изелфдуемъ положен1е воздушнаго шара при различныхъ условяхъ: 

1) при услови понижевя температуры, 

2) при услои повышевя температуры, 

8) при прекращении дЬйствя инсоляцш н 

4) при измВненши высоты барометрическаго столба. 


ТГ. Вян!е цонижен1я температуры. 


На мЪстБ подъема, которое, какь мы предположили, находится на вы- 
сот 100 метровъ надъ уровнемъ моря, въ моменть подъема температура 
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воздуха равна 15° Ц. и температура воздуха, окружающаго шаръ въ первый 
моментъ подъема, будетъ, скажемъ, 1° Ц. Если температура воздуха пони-. 
знтся вдругь до 5° Ц. (такое р$зкое понижен!е температуры часто происхо- 
дитъ), то, соглаено уравненю (12), понизится температура и на достигнутой 
высот$ коже на 10° Ц., и воздушный шаръ придеть въ движеве въ верти- 
кальномъ направлени. 

Вначал шаръ вслфдстве этого поднимается выше, такъ какъ воздухъ, 
зъ которомъ газъ плаваетъ, сталь плотнфе велФ$детв!е охлаждешя, и газъ, 
наполняюп!Й шаръ, тоже охладилея на извфстную величину (согласно ура- 
внен!ю (11). Но постепенно подъемный газъ внутри шара охлаждается еще 
больше и принимаетъь температуру окружающаго воздуха; объемъ -газа 
велфдотв!е охлажденя становится соотвЪтетвенно меньше, не заполняетъ 
больше всей оболочки шара и соотв$тетвенно мфняется высота подъема. 
Если бы охлаждене внфшней атмосферы передавалось моментально подъ- 
емному газу, то мы имфли бы слБлующее: 

Объемъ У шара, который въ то же время и собою объемъ 
подъемнаго газа при температур® & на высот Н., можеть быть выраженъ 
съ помощью уравневя (4). 


У— У +0, 003664) 78° куб. м. 


При чемъ У. обозначаеть объемъ подъемнаго газа при 0° Ц. и высот 
барометрическаго столба въ 160 миллиметровъ. Если же & отанетъ на 109 Ц. 
меньше, то подъемный газъ будетъ имфть слБдуюний объемъ: 


У, — Уо 1 + 0,0866 (& — 10° 


куб. м. 

Принимая во вниман!е, что какъ вншняя, такъ и внутренняя темпе- 
ратура шара стала теперь 1, — 10°, а объемъ подъемнаго газа У, то, сл$- 
довательно, высота подъема шара согласно уравненю (18) будетъ 


Н,_,==55000 — 19100105 я ( 1 0,00366 (8, — 10)) 


‚1-0, 00366 {&, — 10) 
к ооуе о) (5, то при пред- 


Вставляя сюда величину У, == 
положени, что Ъ, =, мы имфемъ: 


Н. = 55000 — 19100 105 (еее (1+ 0,008664,) } 


Изъ этого мы. видимъ, что высота подъема шара не уменьшится вмфет® 
съ уменьшешемъ температуры, если одновременно съ этимъ не измВнитея 
высота барометричеекаго столба. 

Но обыкновенно температура внутри шара не м$няется одновременно 
съ внфшней температурой, и поэтому шаръ вначалф поднимется въ боле 
логый слой воздуха, волфлотые чего изъ оболочки шара вытечеть нЪкоторое 
количество подъемнаго газа. Когда велфдъ зат5мъ температура внутри 
шара станеть равна внъшней температур, то шаръ будеть уже имЪть 
меньшее количество подъемнаго газа, ч&мъ онъ имфлъ до падевя темпера- 
туры, и, слфловательно, высота подъема шара станетъь тоже нЪеколько ниже, 
ч$мь прежде. 

Изъ веего этого мы должны сдфлать слфдующй выводъ: если общая 
температура слановитея ниже, то шаръ опускается въ хомъ случа, если его 
оболочка была вся наполнена газомъ и при воздушномъ шар не им$- 
ется баллонета для регулирован!я его объема. Эта высота подъема можетъ 
быть опредфлена съ первымъ приближешемъ съ помощью уравневшя (10), 
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при чемь Н—10 должно быть принято какь внфшняя температура и & 
какъ внутренняя температура. Опредфливъ высоту подъема, мы съ помошью 
уравневй (11) и (12) получаемъ болЪе точныя величины ($ — 10) ици 
повторяемъ такъ н$феколько разъ, пока получаемъ точную величину высоты 
подъема. 


П. Вл1ян!е повышен!я температуры. 


При общемъ повышен1и температуры дёло обстоить значительно проще. 
Если воздушный шаръ при этомъ не полверженъ дЪйств!ю солнечныхъ лу- 
чей и явлеше инсолящи не имфетъ мЪета, то внутренняя температура шара 
въ первое время будетъ немного ниже, чёмъ внфшняя температура и, слф- 
довательно, высота подъема должна нЪФеколько уменьшиться, т. е. шаръ 
долженъ опускаться. Чо вселфдотв!е опускаюшя шара внутри его разовьется 
нЪкоторое количество, выражаемое уравнен!емъ ПШ, механической теплоты, 
и внутренняя температура шара очень скоро сравнится съ внёшней темпе- 
ратурой. Такъ какъ внутренняя температура теперь равна внфшней и такъ 
какъ не происходило утечки подъемнаго газа, то высота подъема опред%- 
ляется просто уравнешемъ (14), въ которомъ тольво величина %, должна 
быть замфнена большею. Логарифмь, слфдовательно, станетъ тоже больше, 
т. е. высота подъема станеть ниже, чБмъ она была передъ настуиленемъ 
повышен1я температуры. Какъ мы видимъ, и въ этомь случаЪ посаЪ урав- 
неня внутренней и внфшней температуры шара также наступаетъ опуска- 
н1е шара. 


ПЕ Вл!ян:е прекращен!я дфйств!я инсоляц!и. 


Если температура подъемнаго газа подъ вмяшемъ лучей солнца под- 
нялась до Т, между тТЪмъ какъ температура внЪф шара ниже и равна 
только $, то шаръ поднимается на высоту, опредБляемую уравнешемь (10). 
Въ случа прекращен1я дЪйств1я лучей солнца (если шаръ, напримфръ, по- 
падаетъ въ тфнь облака), подъемный газъ быстро охлаждается, и темцера- 
тура его уравнивается съ вн-шней температурой, при чемъ шаръ весе время 
медленно опускается. Во время опусканя охлажден!е замедляется, благо- 
даря развивающейся механической теплот (согласно уравненю П), но. 
когда внутренняя и внЪшняя температуры уравниваютея, то шаръ остана- 
вливается на высотЪ, которую мы можемъ опредфлить изъ уравнешя (14). 

Итакъ, велфдетве прекращен1я дЪйстыя инсолящи наступаетъ тоже 
опускане шара. 


ТУ. Вжмян:е изм$нен!я барометрическаго столба. 


Согласно уравнен1ю (3) подъемная сила шара равняется 


Ъ 1 
А: =У Ао тб ( 1 0,00366: 


} килогр. 


При чемъ $ представляеть собою температуру внутри и внф шара, Ао 
предетавляетъ собою н$фкоторую постоянную величину, представляющую подъ- 
емную силу одного кубическато метра газа, наполняющаго шаръ, при 0° Ц. 
и при высот барометрическаго столба въ 760 миллиметровъ; У обозна- 
чаеть объемь шара въ кубическихь метрахъ. Эта подъемная сила УА под- 
нимаеть шаръ на высоту, на которой высота барометрическаго столба 
равна 1;, и воздушный шаръ держится на этой высотЪ. Но если высота 
барометрическаго стодба станеть больше, т. е. поднимется до № миллиме- 
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тровъ, то У., обозначающее не только объемъ самаго шара, но и объемъ 
подъемнаго газа, наполняющаго шаръ, станеть соотвётетвенно меньше — 


У, =У р куб. м., 
1 
а подъемная сила шара будетъ, слфдовательно, 
А, — У! Ао те (1 -- 0,0366 $) килогр. 


Ветавляя въ это уравнене только что найденную нами величину У., мы 
получаемъ, что 


у Ъ 1 
А, — УАо тб (1 0,0066 5) визогр. 

Итакъ, мы видимъ, что подъемная сила шара вслЪдств1е измёнешя вы- 
соты барометрическаго столба не изм$нилась, и, сл%довательно, высота 
подъема шара тоже не измфнится, если только одновременно не произошло 
измвнешя температуры. О вмянш же измЪнешя температуры на высоту 
подъема мы говорили выше. 

Итакъ, мы видимь, что въ большинствЪ случаевъ увеличен!е бароме- 
трическаго столба тоже поведетъ за собою опускаше шара. 

Раземотримъ теперь другой случай, когда барометричесый столбъ по- 
нижается. Ясно, что при уменьшени атмосфернаго давлешя, т. е. при по- 
ннижеши барометрическаго столба, подъемный газъ, наполняющйЙ шаръ, дол- 
женъ соотвЪтственно расшириться. Если оболочка шара наполнена не вся 


5 Г. Ь 
газомъ, такъ что новый объемъ У подъемнаго газа находитъ для 
р 


себя достаточно мфста въ оболочкф, то подъемъ шара не измёнитея такъ 
же, какъ и въ случа увеличен!я барометрическаго столба, — конечно, если 
при этомь температура не измФнится. Но если оболочка шара была вея 
наполнена газомъ, такъ что нЪкоторое количество его вытекаеть наружу, 
то новая подъемная сила шара будетъ — 


Ъ2 


м 1 
А, — УАо 760 (. -- 0,00366 з 


килогр., 
т. е. станетъ меньше ч$мъ прежде, и шаръ начнеть опускаться даже и въ 
томъ случаф, если одновременно съ измфнешемъ барометрическаго столба 
не пронзошло измфнен1я температуры. | 

‚ Сдфлаемъ выводъ изъ всего сказаннаго нами: какъ мы видимъ, все, 
вляющее на воздушный шаръ въ высотЪ, приводить его въ концф конповъ 
кЪ опусканю, — безразлично, повышается ли температура или понижается, 
Увеличивается ли барометричесый столбъ или уменьшается, — каждое из- 
мънеше воздушный шаръ долженъ оплатить своимъ опускашемъ и для про- 
ТиводЪйств!я этому долженъ жертвовать балластомъ. И отсюда мы должны 
придти къ выводу, что въ томъ случаф, когда хотятъ продолжить полетъ 
какь можно дольше, надо стараться какъ можно меньше удаляться оть 
земли, чтобы, во - первыхъ, сохранить наибольшее количество балласта и, 
во-вторыхъ, посредетвомъ этого балласта имфть возможность какъ можно 
дольше бороться со всфми случайными измфнеями температуры и атмо- 
сфернаго давления. 
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Глава восьмая. 


7. Добыван!е водорода для цфлей воздухоплаван!я. 


Какъ мы уже говорили, воздушные шары могутъ быть наполняемы 
нагрЬтымъ воздухомъ, а\йакомъ, свЪтильнымъ газомъ и водородомъ; но при 
современномъ состояи техники не только управляемые аэростаты, но и 
свободные, предпочитаютъ наполнять почти исключительно водородомъ. Ему 
отдается предпочтен!е, несмотря на его высокую стоимость, потому что 
подъемная сила его значительно больше п, благодаря этому, шары могутъ 
быть употребляемы значительно меньшаго объема, сооружене которыхъ об- 
ходится дешевле и управлять которыми легче. 

На Ш воздухоплавательномъ конгрессф, состоявшемся въ 1906 году въ 
Милан, цфлымъ рядомъ докладовъ былъ сдфланъ обзоръ существовавших 
въ то время епособовъ добыван1я водорода, употребляемаго для наполнен!я 
воздушныхъ шаровъ. Изъ этого бфглаго обзора явствовало, что фабрикацщя 
этого существеннфЙшаго элемента при сооружен!и современнаго аэростата, 
и въ особенности управляемаго шара, еще далеко не доведена до надлежа- 
щей степени совершенства. Наоборотъ, самая многочисленность всевозмож- 
ныхъ способовъ, рекомендованныхъ для его добывания, и энергичныя усилия, 
направленныя на поиски новыхъ способовъ, всего лучше доказываютъ, что 
желанные для воздухоплавателей результаты еще не достигнуты и что бли- 
жайшее будущее выдвигаеть неотложную задачу уеовершенствованя суще- 
ствующихъ методовъ илн же открыт1я совершенно новыхъ путей. 

Въ чрезвычайномъ засфдани постоянной международной воздухоплава- 
тельной комисс1и, состоявшемся въ 1908 году въ БрюсселЬ, были просл$- 
жены сдфланные въ этомъ направлен]н шаги, въ числ которыхъ слфдуеть 
отмфтить особенно примфнене низкихъ температуръ для добываня водо- 
рода, содержащегося въ волородныхъ газахъ, какь, напримВръ, въ водяномъ 
газ$ (Жоржь Клодъ), и усовершенствован!е, которымъ мы обязаны Говарду 
Лену, павно извфстнаго и очень часто практиковавшагося способа разложен!я 
воды съ помощью раскаленнаго до-красна жел®за. 

Изложимь въ общихъ чертахъ принятые до сихъ поръ способы добы- 
ван|я водорода химическимъ, электролитическимъ и механическимь путемъ. 


а) Химическ]1е способы добыван!1я водорода. 


1. Водяной (щелочной) способъ. Этихъ способомъ широко 
пользовались во время русско-японской войны для надобности военнаго воз- 
духоплаваня. Для получеюмя одного кубическаго метра газа названнымъ 
способомъ требуется 1 килограммъ аллюмиюя, приблизительно 1,в кил. 8дкаго 
натра и около 6,5 килогр. волы; зат6мъ на промывку газа нужно еще 
около 50 литровъ воды. Аппараты для выработки газа имфются или вьюч- 
ные, или двтколочные и во время переходовъ легко могутъ слфдовать за 
воздухоплавательнымь отрядомъ, такъ какъ весь матералъ, потребный для 
1 куб. метра водорода, составляетъ всего 2,6 килогр., не считая воды. 
Обходится водородъ при этомъ способ его добываня сравнительно дорого: 
около 1,20 — 1,30 руб. за 1 куб. метръ газа, смотря по пн аллюмивя. 
Этимъ способомъ съ установкою въ 5—6 ч. добывалось около 1,000 куб. м. 

2. Способъ разложен!я воды состоитъ въ томъ, что водяные 
пары пронускаются надъ раскаленными желфзными стружками, вслёдстве 
чего вода, содержащая около 890/, кислорода и 11°. водорода, разлагается 
на свои составныя части, при чемъ освобожденный кисаородъ остаетея — 
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съ помощью желфзныхь опилокъ — въ связанномъ соетоянши, а вохоролъ 
собирается. При этомъ способь получается приблизительно 94°/, водорода, 
и стопмость его значительно ниже, чёмъ при предыдущемь с1п0е0бЪ: не 
боле 3—10 копфекъ за 1 куб. метръ газа. Неудобство этого способа со- 
стоитъ вь томъ, что установка должна быть постоянная и анпаратъ не мо- 
жеть быть перевозимъ; кромЪф того, онъ легко портится и требуетъ частаго 
ремонта. 

3. Сцпособъ добыван!я водорода посредствомъ сБрной 
клслоты и желдф$за состоитъ въ растворени желфзныхъ стружекъ въ 
сБрной кислот. При поетояпномъ производствв на 1 куб. метръ водорода 
употребляется 8 килогр. желЪзныхъ стружекъ и 4,7 килогр. сфрной кислоты. 
При этомь способ 1 куб. метръ водорода обходится приблизительно въ 0,30 
рубля. Эти аппараты строятея теперь такимъ образомъ, что легко уста- 
навливаются на колеса и могутъ быть сдЪланы удобоперевозимыми. Но зато 
это значительно удорожаетъь произволство, такъ что, при ихъ примфневли, 
стоимость 1 куб. метра газа возрастаетъь до 0,40 рубля. Преимущество же 
этого способа въ томтъ, что при тшательной обработкВ можно получить почти 
совершенно чистый водородъ удфльнаго в№са 0,15, подъемная сила кото- 
раго равна 1,1 килогр. на 1 куб. метрь газа. Аппараты имфются въ про- 
дажь 4 величииъ, и ихъ часовое производство колеблется оть 50—60 до 
150 куб. метровъ. 


6) Электролитичес4й способъ добыван1я водорода. 


Въ поелфднее время для ЦЪлей воздухоплаван!я начали часто употре- 
блять водородъ, добываемый посредствоме электролиза воды. Этоть способъ 
состоить въ томъ, что къ дистиллированной водё прибавляется 10°/5 поташа 
и. посредетвомъ пропусканя электрическаго тока, вода разлагается на свои 
составныя части — киелородъ и водородъ. Для полученя 2 куб. метровъ 
водорода и 1 куб. метра кислорода должна быть употреблена электрическая 
энермя въ количествь 12 кило-таттовъ, т. е. 1,6 килогр. воды долженъ 
быть разложенъ на свой составныя части. Аппаратъ для разложеня воды 
посредетвомьъ электролиза, разсчитанный на производство 2,25 куб. метровъ 
водорода и 1,12 куб. метровъ кислорода. представляетъ собой извфетное число 
посл довательно соединенныхъ элемеятовъ, электродами которыхъ служатъ 
чугтнныя пластинки. Между пластинками сдЪлана прокладка изъ асбеста, при 
чемь на краяхъ прокладки сдфлана кругомъ набивка изъ резины приблизи- 
тельно въ 30 миллиметровъ шприны. Каждая пара такихъ пластняъ пред- 
ставдяеть собой отдфльный элементъ, а весь рядъ элементовъ заключенъ 
въ одну общую раму и соединенъ между собою винтомъ. Газы отлагаются 
на пластинахъ, — на положительномъ злектродВ кисдородъ, а на отрицатель- 
номъ водородъ, — и поль давлешемь 0,25 атмосферъ газы собираются на 
пластины. Водородъ, получаемый посредетвомъ электролиза, конечно, хнин- 
чески чистъ, и въ томъ случаЪ, когда электрическую энергю можно ниБть 
недорого, его стоимость сводится къ стоимости 6 кило-уаттовъ электриче- 
ской энерги за 1 куб. метръ водорода. 


в) Механическ1е способы добывая водорода. 


1. Способъ фракц!онной перегонки. При этомъ способз во- 
дородъ добывается изъ антрацита и обходится дешево, такъ какъ для полу- 
лен1я 1 куб. метра водорода требуется не больше 2 килогр. антрацита, 
ТЬмъь болфе, что часть тепловой энерг!и угля можетъ быть использована 
для приведемя вь дЪйств!е двигателей всей установки и аппаратовъ для 
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нагнетан я въ трубы нолученнаго водорода. Разечетъ производится прибли- 
зительно слфдующИй: для получещя въ 1 часъ 10 куб. метровъ водорода 
должно быть сожжено 20 килогр. антрацита, изъ тепловой энерми котораго 
приблизительно 100,000 калорй можеть быть употреблено для механиче- 
ской работы. Такъ какъ 3,500 калорй въ часъ развиваютъ энерыю, рав- 
ную 1 лошациной сил, то 100,000: 3,500 = 28 лошадинымъ силамъ въ часъ, 
которыя даютъ 10 куб. метровъ водорода. 

2. Способъ разложен!я газовъ, напримБръ воздуха, на ихъ 
составныя части съ помощью центробъжной силы въ сложныхъ центро- 
фугахъ. 

Современное воздухоплаваюе почти совершенно не пользуется механи- 
ческими способами добыван1я водорода. 

Спустя три года посл миланскаго конгресса, состоялся въ Нанси 
(18—24 сентября 1909 года) ТУ международный воздухоплавательный кон- 
грессъ. Три тода — срокъ не настолько значительный въ развит!и про- 
мышленности, чтобы возможно было ожидать какого-либо рфшительнаго 
переворота въ области производства водорода, но все же успфли лучше 
выяесниться стремлен1я и цли, и до извфстной степени намфтились т% пути, 
но которымъ направятся дальн$йпия искав1я. 

Надобности воздухоплавания выдвигаютъ задачу двоякаго рода: во-пер- 
выхъ, наполнеше воздушныхь шаровъ въ наркахъ, приспособленныхь для 
постояннаго снабженя ихъ водородомъ; во-вторыхъ, наполневе ихъ или 
пополнеше потребнаго количества водорода въ открытомъ полф, вдали отъ 
заводовъ, которые вообще ветрфчаются р%®дко. 

Въ первомъ случаз быстрота производства не является необходимымъ 
условемъ, потому что можно прибфгнуть къ помощи газометровъ; суще- 
ственнфИйшее же услов1е, которое прежде всего преслФдуется въ этомъ слу- 
ча, это — дешевизна производства. Во второмъ случа, наоборотъ, не оста- 
‚навливаются и передъ высокой стоимостью, особенно въ случаяхь надоб- 
ностей для военныхъ цфлей; необходимое же услове, котораго при этомъ 
добиваются, это — возможность добывать почти мгновенно значительное ко- 
тичество газа и легко и скоро перевозить его, а для этого нужно, чтобы 
весь необходимый матер!аль былъ не громоздокъь и не тяжелъ. ‹ 

Эти дв задачи обуслволивають собой два пути, по которымъ напра- 
вляются искан!я: во-первыхъ, долженъ быть найлень способъ производ- 
ства, дЪйствительно дешевый до послфдняго возможнаго пред$ла; во-вто- 
рыхъ, должно быть достигнуто быстрое производство, хотя бы это обхо- 
дилось и не дешево, при чемъ небходимый матераль, аппарать и ре- 
активы, должны быть удобоперевозимы, т. е. не громоздки и не тяже- 
ловЪены. 

1. Дешевые способы. Существующие до настоящаго времени спо- 
собы дешеваго добывая водорода требують такихь громоздкихь апиара- 
товъ, что для нихъ желательна постоянная заводская установка. 

Въ этомъ случаЪ способъ производства, какимъ можно пользоваться для 
добывая водорода, ограничивается однимъ изъ давно извфстныхъ спосо- 
бовъ разложеня воды: воздЪйстшемъ кислоты на желфзныя опилки, или 
пропускашемъ водяныхъ паровъ надъ раскаленнымъ желЪзомъ (или опил- 
ками), или же электролизомъ, или примфнешемъ низкихъ температуръ. Вы- 
боръ того или другого способа зависить отъ того, какой степени чистоты и 
быстроты желательно доститнуть, и въ то же время отъ того, желательна ли 
большая или меньшая степень экономи, потому что и дешевизна можеть 
имфть различныя степени. 

Съ точки зрфн!я чистоты продукта электролизъ представляеть собой, 
повидимому, идеальный способъ, и нримфнен!е низкихъ температуръ тоже 
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должно дать превосходные результаты, хотя утверждать это съ полной увз- 
ренностью было бы ‘пока преждевременно. Во всякомъ случав это способы 
медленные, которые выгодны только при продолжительномъ производетвз, 
обусловливаемомъ или значительнымъ регулярнымъ потребленемъ, или не- 
большимъ часовымъ расходомъ. 

Эти способы позволяютъ дфлать огромные запасы водорода, выну- 
ждая обзаводиться громоздкими и дорогими газометрами; можно также 
сохранять его въ сжатомъ состояйш въ трубкахъ-резервуарахъ, что пред- 
ставляеть собой незам$нимый способъ при перевозкВ запаеовъ, но зато это 
тсгда обходится недешево. 

Въ конпЪ квонцовъ, приходится сказать, что въ электролитическомъ 
производств еще не достигнута та степень дешевизны продукта, на которую 
позволяютьъ разечитывать теоретичесыя вычислен1я и до предвловъ которой 
несомнфнно можно было бы дойти, если бы были осуществлены всё необхо- 
димыя услов!я: установка вблизи водопадовъ, какъ источниковъ элевтри- 
ческой энерги, — которые. между тёмъ находятся на большихъ разстояяхъ 
отъ главныхь пунктовъ производства, — продолжительность производства и 
регулярное потреблеше. 

Производство путемъ примфнев1я низкихъ температур, — еще бо- 
лфе экономное въ принципз, въ теор, — также можеть достигнуть в03- 
можной дошевизны на практик только при соблюдеши названныхъ 
условй. 

Помимо этихъ двухь способовъ, и если мы обтавимъ пока въ сторон% 
способъ разложен!я воздушныхъ паровъ надъ раскаленнымъ желЪзомъ, у насъ 
остаются названные два способа: съ одной стороны, сзрная кислота и же- 
лзо, съ другой — водяные пары и раскаленныя желЪзныя опилки. 

Первый изь нихъ — способъ класспчесвй. Онь требуетъ настолько 
простыхъ приспособлен!й, что ихъ не трудно создать даже наскоро, въ слу- 
ча неожиданной надобности, и къ нему обращались прежде всего при вве- 
ен! воздухоплавашя въ различныхь государствахъ. Но эти приспоеобле- 
я довольно громоздки; кромф того, при самой тщательной выработкЪ не 
исключается возможность того, что полученный тазъ окажется нечистымъ, 
а это трозить серьезными непр1ятностями, такъ какъ нечистота не только 
вредить легкости водорода, но примфси имзютъ, влобавокъ, И ядовитыя 
свойства и вляютъ разрушительно на лакировку и на материю. 

Правда, съ помощью извЪстныхЪ предосторожностей эти недостатки воз- 
можно устранить, но наличность ихъ все же вполнф оправдываеть желане 
отыскать иной путь, тёмь болфе, что этотъ другой путь обфшаеть и боле 
значительное удешевлене. Эти искашя и побудили обратиться къ способу 
утилизащи воляныхъ паровъ, пропускаемыхъ надъ раскаленнымъ до-красна 
желфзомъ. Когда выяснилось, что приспособленя Говардъ Лена требуютъ 
Нфкоторыхъ усовершенствован, эту задачу поставила себЪ фирма Лельвикъ- 
Флейшеръ во Франкфуртв-на-Майнв. Ниже мы увидимъ, въ. чемъ состоять 
достигнутые ею результаты. 

Этотъ способъ добывавя требуеть большой тщательности и осмотри- 
тельности. Въ зависимости отъ самыхъ аппаратовъ или отъ рабочихъ, при- 
водящихь ихь въ дЪйстве, результать можеть быть зучше и хуже; ТЬмъ 
не менфе этотъ способъ входитъ, повидимому, въ употреблеше и обфщаетъ 
дать то, чего отъ него ждуть: чистый и дешевый газъ. Заводы, вырабаты- 
ваюпце газъ по этому способу, могутъь также, повидимому, разсчитывать 
на достаточно широый сбыть, чтобы имфть возможность обойтись безъ 
слишкомь большихьъ газометровъ. Во всякомъ случаЪ, въ виду той цЪны, 
вЪ какую обходится при этомъ газъ, онъ можеть имфть будущее скорЪе, 
ЧЪмЪ способъ добывашя чрезь воздфйств!е кислоты на желЪзо. 

9* 
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Но помимо этихъ способовъ производотва, пракликовавшихея давно, — 
все больше и больше намфчается тенденшя утилизаши того водорода, кото- 
рый получается, какъь побочный продуктъ, въ нфкоторыхъ химическихь про- 
изводствахъ. ВиолньЪ понятно, что его можно уступать по очень низкой цънБ. 
такъ какъ до сихъ порь ему предоставляли совефмъ даромъ разсфиваться 
въ воздухЪ. Но ‘надо еще предварительно организовать это дЪло такъ, 
чтобы расходы по утилизаци, по хранен!ю запаеовъ и по доставкЪ не по- 
глощали первоначальной экономи или даже не оказались превышающими 
ее. ШВфдь заводы, производяпие эти отбросы, расположены вдали отъ 
аэростатическихъ парковъ, — слфдовательно, является необходвмость при- 
бъгать къ сжат газа и собираню его въ стальныя трубы. Все же нф- 
сколько промышленныхъь предпрятй, въ особенности фирма Сольвей, за- 
нимаются разработкой этого вопроса и стараются ршить его такъ, чтобы 
этоть способъ оказался дешевъ и могъ привиться. 

2. Способы быстраго наполнен1я въ открытомъ пол$. До 
сихъ поръ самый удобный способъ нанолнешя шара газомъ въ открытомъ 
пол или храненя запасовъ его состоялъ въ перевозкЪ водорода въ сжатомъ 
состояи въ стальныхъ трубахъ. Это превосходное рфшене вопроса въ. 
смыслЪ доставки и сохранения газа, но оно очень невыгодно въ виду расходовъ, 
которыхъ требуетъь приведеше газа въ сжатое состояше, и процентовъ, па- 
дающихъ на мертвый капиталъ, а также въ виду расходовь по перевозк® 
и доставкЪ этого мертваго канитала, которые пер!одически ложатся бреме- 
немъ на производство: вздь резервуары-вм8стилища представляютъ собой 
вфеъ, равный приблизительно 9 килогр. на куб. метръ газа. 

Въ настоящее время стараются найти дешевый и легкй способъ „упа- 
ковки“ водорода, вродВ того „дарового“ способа, какимъ пользуются вино- 
дълы. Водородистыя соединев1я кальшя отвчаютъ этимъ искашямъ такъ 
же, какъ и всякое другое ТЪло, способное либо освобождать водородъ подъ 
дъйстНемъ умфреннаго тепла, либо разлагать воду единственно свонмъ со- 
прикосновенемъ съ ней. 

Веб тая тфла обходятся до сихъ поръ довольно дорого, но обстоятель- 
ства, при которыхъ въ нихъ является надобность, таковы, что вопросъ о 
расходахъ занимаетъ второстепенное мфето, и лицамъ заннтересованнымъ. 
(преимущественно. это имфеть мЪфсто для военныхь надобностей) остается. 
взвфеить сравнительныя преимущества аккумуляторовъ водорода и сталь- 
ныхъ резервуаровъ для вмёщеня его. 

Первые могутъ свободно давать минимумъ 1 куб. метръ газа на 1 килоГр: 
матер1ала и, кромф того, они не требуютъ расходовъ на обратную пере- 
возку посл употреблешя газа. Въ виду этого очень возможно, что, несмотря. 
на довольно значительную первоначальную стоимость, всеобщее употребле- 
ве ихъ создало бы чувствительную экономшо сравнительно съ системой 
сжатаго водорода въ резервуарахъ. 

Въ этомъ отношени чрезвычайно интересно прослЪдить за старашями, 
которыя мы видимъ въ настоящее время какь въ области промышленнаго 
производства водородистыхъ соединей кальшя (развит!е котораго идеть 
вирочемъ не такъ быстро, какъ этого можно было бы ожидать), такъ и въ 
области тЪхъ способовъ, въ основ которыхъ лежитъ разложен1е воды по- 
средствомъ алюмивя. Ихъ мы также разсмотримъ ниже. 


г) Производство водорода по способу Дельвикъ-Флейшера. 


Этотъ способъ заключается въ разложени водяныхъ паровъ путемъ про- 
пуская ихъ надъ раскаленнымь до-красна желфзомъ въ ретортахъ, при 
чемъ кислородъ воды остается связаннымъ, образуя окись ЕеЗ0+, а водо- 
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родъ освобождается. Приспособления состоятъ, главнымъ образомъ, въ ретор- 
тахь, раскаляемыхъ до-красна, въ которыхъ помфщается желфзо, соста- 
вляющее основу реакщи. Процессъ представляеть собой двЪ фазы: въ пер- 
вой окнсь желфза претерифваеть воздЪйств!е газа-возстановителя, который 
возвращаеть его въ первоначальное состояве металлическаго желЪза; во 
второй сквозь реторту пропускаютъ водяной паръ, который вновь окисляетъ 
желфзо, освобождая при этомъ водородъ. Такимъ образомъ порядокъ оста- 
ется перемежающимся. 

Принципъ, какъ мы видимъ, тоть же, что и въ аппаратЪ Конт, упо- 
треблявшемея въ 1796 году, и тоть же, что въ аппаратЬ Жиффара и въ 
системБ Говардъ-Лена, по которой еще недавно была произведена установка 
въ парЕЪ аэро-клуба въ Сенъ-Ёлу въ Париж. Въ виду этого интересно 
вникиуть, ЧЪМЪ отличается этоть новый способъ оть прежнихъ и устра- 
няетъ ли онъ несовершенства и неудобства предшествовавшихь ему спосо- 
бовъ. основанныхь на той же реакщи. По увфренйю изобрЪтателей, новизна, 
ихъ способа соетоитъ главнымъ образомъ, во-первыхъ, въ природф перво- 
начальнаго вещества, вводимато въ реторты, во-вторыхъ, въ средетвахъ для 
обезпеченя чистоты добытаго газа. Раземотримъ то и другое. 

Природа первоначальнаго вещества. При с10собЪ Дель- 
викь-Флейшера первоначальное вещество представляетъ собой рудничное 
желЬз0, имбющее въ своей основф окись Ее*0З (при чемъ конетрукторъ 
‘увфряеть, что съ тёмъ же удобствомъ можно употреблять фосфорную руду). 
Эта руда нретери%ваетъ нЪкоторое преобразован въ реторт$, куда она вво- 
дится въ кускахъ любой величины и гдБ подъ дЪйстйемъ пара превраша- 
ется въ ноздреватую массу, принимая видъ настоящей металлической губки 
и вмБстЪ съ тмъ необходимыя свойства — пористость и сопротивляемость. 

Мъфры для обезпечен1я чистоты добытаго газа. Эти мфры 
имфють иблью воспрепятствовать—въ продолжен!е первой фазы — скопле- 
вю углерода, который позже, въ послфдующей фазЪ окислен!я и освобожде- 
ыя водорода, могь бы повести попутно въ образоваю окиси углерода въ 
ненормальныхъ количествахъ. По мМЁрз чередованйя обфихъ фазъ неокис- 
ленный углеродъ могь бы скопляться все въ большемъ и большемъ коли- 
чествЪ, и полученный водородъ содержалъ бы, слВдовательно, все большую 
и большую примесь окиси углерода. 

Освобождене чистаго углерода происходить отъ разложешя перегрЪтой 
окиси углерода, но при извфстной предфльной температур$, ниже 700 й: 


200 =С- С0°. 


Изъ этого слфдуетъ, что воспрепятствовать этому можно, если поддер- 
живать температуру выше 700°. Одно это услове производства уже пред- 
ставляетъ извЪетную гарантию; но воспрепятствовать скоплешю углерода 
можно еще, помимо. этого, съ помощью одной изъ сяёдующихь трехъ пре- 
Дохранительныхъ мЪрт. з 

Первая м$ра состоитъ въ прибавлен!и къ газу-возстанови- 
телю небольшого количества пара. Въ газу прибавляютъ объемъ воды, 
равный половинз объема окиси углерода и углеводородиетыхь соединен, 
содержащихся въ немъ. | 

Реакщя объема введеннаго пара будетъ строго равна: въ соединени 
6ъ окисью углерода: 


СО -- НО = Н* -{ С0°; 
ВЪ соединен!и съ углеводородами: 


СН" — 2 п (Н?О) =— 4„Н = „Н - „С0?, 
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Такимъ образомъ остается только половина первоначальнаго количе- 
ства окиси углерода и углеводородовъ. На практик углеводородами можно 
даже совершенно пренебречь, такъ какъ они находятся въ незначительныхь 
количествахъ. КромЪ того, болотный газъ, составляющий большую часть ихъ, 
съ трудомъ окисляется подъ дБйств1емъ пара; такъ что въ концф концовъ 
вполнЪ достаточно ввести въ газъ паръ въ объемЪ, равномъ половинЪ объ- 
ема содержащейся въ немъ окиси углерода. 

Половина окиси углерода содержится въ остатк® реакщи: 


2С0 -- НО = СО -{ Н? -- С0?. 


Пропорщя, въ которой здфеь встрфчаются окись углеродовъ и водородъ, 
при наличности извфстнаго объема СО? очень благоплятна для востановле- 
шя окиси Еез0*, и процессъ этоть совершался бы, наоборотъ, плохо, если 
бы уменьшить содержаше окиси углерода, давъ перевЪеъ водороду. Воть 
это соображене и опредфляеть собой предфлы вводимаго количества водя- 
ного пара. Въ то же время скопленше углерода гораздо менфе значительно, 
ЧЪмЪ въ соединен съ чистымъ СО или см®шаннымъ съ азотомт. 

6) Вторая м$ра состоитъ въ прибавлен!и пара въ объемЪ, пре- 
восходящемъ объемъ окиси углерода и углеводородовъ. Въ про- 
тивоположность предыдущему способу, можно вводить въ газъ объемъ пара 
больше объема окиси углерода и углеводородовъ, но при условши предвари- 
тельной примфси его и использоваюя этого такимъ образомъ, чтобы газъ-` 
возстановитель претеривль настоящее превращене. 

Для этого примфеь, прежде чЪмъ попасть въ реторты генератора воло- 
рода, проходить черезъ спещальную реторту, называемую согпие 4е сошась, 
содержащую вещество, раздьляющее ее, — преимущественно окись пори- 
стаго желфза, которое не возстановляется, когда есть достаточный излишекъ 
пара, между тБмъ какъ реакщя (СО -- Н?О = С0? + Н?) даеть смесь уголь- 
ной кислоты и водорода, введене которыхъ въ реторту не можетъ повести 
къ скоплешю углерода, если позаботиться объ очищен этой смеси отъ из- 
лишка пара, сгущая его въ холодной комнат». 

в) Третья м5ра состоитъ въ предварительном ъ нагр$ван!и 
водяного газа до температуры между 300° и 400° безъ прибавлен!я 
пара, чтобы опредфлить частичное разложеше СО и образоваше извфетнаго 
количества свободнаго углерода. Освобожденный такимъ образомъ отъ угле- 
рода газъ представляетъ наиболфе подходящее соотношене составляющихь 
для того, чтобы возстановлен!е совершалось безъ новаго образованя угле- 
рода, въ наименьшихъ количествахъ. 

Изъ всего изложеннаго видно, что присутстве водорода въ тазахъ- 
возстановителяхъ оказываетъ благопрятное вляве, препятствуя углероду 
освобождаться путемъ разложеня окиси углерода. Это показываеть, что 
генераторному газу ся$дуетъ предпочесть для возетановленя водя- 
ной газъ, который содержить больше водорода, чЪиъЪ окись углерода; и 
дЪйствительно, въ разсматриваемыхъ нами снособахъ употребляется именно 
водяной газъ. 


д) Добываше водорода при помощи алюмин!:я по способу Мо- 
ришо-Бопрэ. 


Давно извЪетно, что щелочные или щелочно-земельные металлы разла- 
таютъ воду съ помощью введен!я возбуждающаго вещества. 

Въ 1885 году полковникь Ренаръ отмЪтиль, что алюмин можеть быть 
употребленъ съ этой пфлью съ помощью Ъдкаго натра; этотъь именно спо- 
собъ и примфнялся русскими въ Манджури для добывашя водорода. 
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Надо сказать, однако, что унотреблеве алюмивя съ Фдкимъ натромъь 
представляеть нфкоторые недостатки. Докторъ Густавъ Лебокъ, а также и 
преподаватель хими въ Николаевской инженерной академ! А. И. Горбовъ 
доказали рядомъ лабораторныхь опытовъ, что въ качеств возбуждающаго 
вещества предпочтительнзе выбрать ртутную соль, какъ это предусмотр$но 
нЪкоторыми научными данными (теор1ей термохимическихь реакщй, изуче- 
щемъ алюмитевыхъ амальгамъ и т. д.). 

Ло сихъ поръ мы имфли двло во всякомъ случаз только оъ лаборатор- 
ными опытами (докладъ, сдфланный докторомъ Лебокомъ академи наукъ 
относится къ 1900 году), но 7 мая 1902 года д-ръ Гельбигь получилъ въ 
РимЪ патенть на промышленную реализащю этого способа и изготовлеше 
съ помошью его водорода, предназначающагося для цфлей воздухоплаваная. 

Одинъ алюмивЙ въ чистомъ состояви не оказываетъ никакого двиствя 
на воду; не оказываеть онъ также никакого дфйстия и въ тБеномъ соеди- 
нени съ металломъ, боле электро-отрицательнымъ, образующимъ съ нимъ 
вольтову пару. Реакщя даеть въ этомъ случаЪ: 


2А1-- 6Н?О = 2АКОН) + 6Н; 


такямъ образомъ 54 гр. алюмин1я доставляютъ 6 гр. водорода. 

Чтобы алюминй сдфлался „активнымъ“, достаточно ввести самое незна- 
чительное количество металла-возбудителя; всего болфе подходить для этой 
цфли ртуть въ состоянйи двухлористаго соединеня или, по убЪъждению д-ра 
Гельбига, въ вид всякой иной растворимой соли въ подходящемъ раство- 
рителЪ (напр., въ водв, въ алкогол$). 

Двухлористое соединене даетъ сл$дующую реакиию: 


2А1 -- ЗН®СР — 2А В -- 8НФ, 


и незначительное количество ртути, освободившись, немедленно амальгамц- 
ртется съ алюмишемъ, который тотчасъ же пробртаетъ способность разла- 
гать воду, давая чрезвычайно чистый газъ. Единственной посторонней при- 
мЬсью, какая можеть въ немъ оказаться, можеть быть легкое количество 
водяного пара, но его легко удалить, пропустивъ этоть влажный газъ чрезъ 
цилиндръ, содержацйй „активный“ алюмивй. 

Полученный въ остатЕВ алюмин1й будеть тёмъ болфе чистъ, что и тотъ 
алюминий, изъ котораго онъ получился, также содержалъ очень мало при- 
мЪеей, и слфдовательно, представляетъь продажную стоимость, которой нель- 
зя не учитывать. 

Такъ кажъ аппараты, которыми пользовался Гельбигъ, намъ неизвфст- 
ны, то нельзя съ увзренностью сказать, можно ли съ ихъ помощью достиг- 
нуть ожидаемыхь результатовъ. Но посл Гельбига франпузсый химикъ 
Моришо-Бопрэ занялся этимь вопросомъ, не будучи знакомъ съ работами 
своего предшественника, и такъ видоизмфнилъ технику производства, что 
его способъ (докладъ о которомъ былъ сдёланъ въ академи наувъ 8 авгу- 
ста 1908 года) долженъ считаться совершенно самостоятельнымь. 

Этоть ученый задался цфлью получить алюмин!, способный разлагать 
воду, могупий быть примвненъ въ дЬлу безъ всякой иной обработки, кром$ 
предварительной обработки съ помощью возбуждающаго вещества, отлично 
сохраняющйся и даюций высови процентъ продукта газа. 

о Способъ обработки, на которомъ онъ остановился, состоитъ въ смфше- 
нш алюмишевыхь опилокъ съ двухлориетой ртутью и сиверодистымъ ка- 
емъ, при чемъ всея смЗсь приводится въ состояще порошка. Чтобы про- 
дуктъ получился однородный и чтобы амальгамироваяе въ сухомъ состоями 
происходило правильно, алюмин!й долженъ быть въ видЪ онилокъ. Это 
было впервые выяснено Моришо-Бопрэ. 
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Прибавлен1е небольшого количества синеродистаго калия необходимо 
потому, что прибавлеше двухлориетой ртути къ алюмишевымь опилкамъ 
въ сухомъ видВ производить неполную реакцию на воду, и продуктъ, по те- 
оретическому разсчету, не превосходить 60%/; прибавлеше же синеродиста- 
го камя къ сухой смфси позволяеть получить, при воздЪйстин на воду, 
продуктъ около 9090 и даже 959%. 

Для наивозможно быстраго производства утилизирують ту самую тепло- 
ту, которая развивается въ процесс реакщи, поддерживая температуру 
около 70°. Эта температура достигается съ самаго же начала посредетвомъ 
подливан!я небольшого количества воды къ смфеи, потомъ ее прибавляютъ 
по мфрЪ надобности и охлаждають до температуры не свыше 805. Дабора- 
торныя изслфдованя Моришо-Бопрэ привели его ко многимъ другимъ инте- 
реснымъ заключенямъ, — между ирочимъ, къ тому, что не веф сорта алю- 
миня одинаково годятся для хорошей реакщи. Необходимо употреблять 
возможно болфе чистый алюмин, главнымъ образомъ, — свободный отъ 
примесей, могущихъ ослабить его активность. 

Генераторъ долженъ быть совершенно недоступенъ ртути и ртутнымъ 
солямъ, и всЪ спешальныя условя реакщи (услов!я теплоты, треня, химя- 
ческихъ и электрическихъ соединен!) должны быть строго соблюдены. 

Принявъ во внимане сдфланныя ему указашя по поводу опасности, ка- 
кую представляетъ во время производства вдыхане пыли, содержащейся, 
хотя и въ незначительныхъ количествахъ, въ синеродистыхъ и двухлористыхь 
соединеняхъ, — Моришо-Бопрэ сдфлаль новое усовершенствоваше въ своемъ 
способф производетва: къ см$си прибаваяется немного керосина, что прибн- 
ваетъ всю пыль, нисколько не вляя на обийя условя реакии. 

Составныя части смфшиваются заранфе и слЪеь перевозитея въ видф 
патроновъ, непронпцаемыхъ и легкихъ. Смфеь имфетъ видъ сфрой пыли. 
‚ Продуктъ- возбудитель, который Моришо-Бопрэ назваль „Пудгосвиис“, 
самымъ тщательнымъ образомъ оберегають отъ влажности. Одинъ книло- 
граммъ этого продукта, обработаннаго водой, заетъ около 1,300 литровъ во- 
дорода при температур въ 15° и давлени 760 мм. Такимъ образомъ, для 
производства 1 куб. метра водорода довольно 800 граммовъ. 

Этого рода реакщя не обЪщаетъ, повидимому, той быстроты, какая до- 
стигается прежде разсмотрённымь нами способомъ реакци, — при условш 
изготовлешя газа въ значительномъ количествф: но не слфдуеть забывать, 
что это еще первые шаги новаго способа. 


е) Хранен!е запасовъ водорода. 


Водородъ можно хранить и въ газометрахъ, какъ свЪтильный газъ, но 
для цфлей воздухоплаван!я этоть способъ хранения практически неприм$- 
нимъ, такъ какъ при воздухоплавани — по крайней мЪрЪ въ большинствъ 
случаевь — запасы водорода должны быть удобоперевозимы. Въ этихъ ви- 
дахъ имЪфются въ настоящее время въ нашемъ распоряжени два способа: 
водородъ сохраняють или 1) въ особыхъ трубахъ, или 2) превращая его въ 
жидкое состояне. 

1. Хранен!е водорода въ трубахъ. Для этой пли употре- 
бляются трубы выфетимостью приблизительно въ 86 литровъ. имфюшя 
1,4 метра въ длину, внутрен! д!1аметръ въ 19 сантим. и стБнки, толщи- 
ной въ 0,9 сантим. Такая труба вфеитъ приблизительно 64 килогр. и на- 
полняется водородомъ при обыкновенной температур% подъ давлешемъ 150-— 
175 атмосферъ. Подобная труба можетъ выдержать давлен!е до 570 атмо- 
сферъ  (сопротивлеше разрыву матерала == 60 килогр.); принимая же во 
вниман!е, что труба, подвергаясь дЪфйств!ю солнечныхъ лучей, можеть на- 
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грёться, такъ что температура заключеннаго въ ней водорода поднимется 
до 70°, мы получимъ соотвфтетвенное повышеше давлешя, не превосхо- 
дящее, однако, и въ этомъ случав 190—280 атмосферъ: слфдовательно, и 
тогда опасность взрыва не представляется. : 

Въ такихъ трубахъ водородъ можеть храниться очень долго. Были, 
напримфръ, произведены изсафдован1я трубъ, хранившихся наполненными 
водородомъ въ течене двухъ и болфе лфтъ, и сколько-нибудь замфтной по. 
тери водорода въ нихъ не было найдено. 

Согласно закону Мар!отта, каждая труба должна была бы заключать 
150 Х 0,036, т. е. 54 куб. метра водорода; но при данномъ высокомъ 
давлени законь Маротта къ водороду неприх$нимъ, и въ дфйствитель- 
ности каждая труба содержитъ только 5 куб. метровъ. Изготовляются тавя 
трубы и большого размфра (ло 70 метровъ объема и 102 килогр. вфса), но 
тогда он представляютъ меньше практическихъ удобствъ, такъ какъ съ 
большими трубами два человфка не могуть обращаться. 

2. Хранен!е водорода въ переносныхъ м%шкахъ или газ- 
гольдерахъ. Вместо тяжелыхъ трубъ для храневя водорода употребля- 
ются также — преимущественно во Франши и у насъ въ Росеш — особаго 
рода фшки, называемые въ воздухоплавательной практикВ „газгольдерами“, 
которые очень легко перевозить съ мфета на мЪето, такъ казъ объемъ ихъ 
обыкновенно не превышаеть 25—125 куб. метровъ и вЪзеъ ихъ крайне 
незначителенъ. Таше мёшки меньшаго размфра дБлаются шаровидной фор- 
мы, большаго — цилиндрической. Они удобны для переноски на рукахъ 
или лля перевозки на лошадяхъ: для перевозки же по желфзной дорогь они, 
разумФется, не годятся. 

3. Хранен!е. водорода въ жЖидкомъ состоя ити. Для воз- 
° духоплавашя было бы чрезвычайно важно имфть возможность сохранять 
водородь въ жилкомъ состояши въ течеше довольно долгаго времени, какъ 
можно сохранять жидый воздухь. Но въ то время какъ температура жидка- 
го воздуха равна—182,10 Ц., температура жидкаго водорода равна— 252,50 Ц.; 
поэтому жид воздухъ удается сохранять въ надлежаще изготовленныхъ 
сосудахъ въ течеше -- приблизительно — двухъ недфль, между тТЬмъ какъ 
жидк! водородъ сохраняется при тЪхъ же условмяхъ не дольше нъеколькихъ 
часовъ. Зависить это не только отъ разницы температуръ (такъ какъ со- 
отношение между нею и окружающей атмосферой составляетъь при водородЪ 
всего на 39% больше, чфмъ при воздух), а еще и отъ того, что степень 
теплоты испаряющагося водорода, повидимому, меньше соотвЪтетвенной сте- 
пени жидкаго воздуха. Вопросъ этоть еще не вполнф рфшенъ, но по нЪко- 
торымъ вычислешямь водородъ испаряется приблизительно въ 6,+ раза 
скорЪе, чфмъ кислородъ соотвфтственнаго объема. 

Одинъ дитръ жидкаго кислорода развиваетъ 778 литровъ газа при 
0° Ц., — слфдовательно, газъ, потребный для шара объехохъ въ 2,400 куб. 
метровъ, можно было бы вмфетить въ жидкомъ состояи въ сосудъ объ- 
емсмъ около 3 куб. метровъ. ‘Такой запасъ водорода вфситъ, не считая 
сосуда, всего около 200 килогр., подъемная же сила его составляетъ больше 
2,600 килогр. 


ж) Жид подъемный газъ вм%сто балласта. 


Профессоръ Шарлоттенбургскаго политехникума Г. Эрдманъ предлагаетъ 
употреблять для цфлей практическаго воздухоплаван1я вместо балласта жид- 
Ей газъ. Въ воздушный шаръ помфщается бутыль — въ видб колбы съ 
двойными посеребренными стфнками (въ которой, по убЪждеюмю Эрдмана, 
можеть довольно долго сохраняться и водородъь въ жидкомъ состояни), на- 
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полненная жидкимъ водородомъ. Внутри бутыли (точнфе, водорода) находится 
электрическое сопротивлен!е, соединенное посредствомъ проволокъ съ акку- 
муляторами, находящимися въ корзинз шара. Шаръ наполненъ свЪтильнымъ 
газомъ (или какимЪъ-либо другимъ подъемнымъ газомъ), и такъ какъ въ 
большинств$ случаевъ свободные аэростаты не имЪфють баллонета, то, слВдо- 
вательно, внизу шара должно быть отверсте, изъ котораго постепенно 
проиеходитъ утечка газа. При этомъ шаръ, какъ извЪетяо, постепенно опу- 
скается, и воздухоплаватель можетъ бороться съ этимъ только посредствомъ 
выбрасывашя балласта. Вместо этого-то балласта”или хоть нфкоторой части 
его профессоръ Эрдманъ рекомендуетъ употреблять жиды водородъ или 
какой-нибудь другой подъемный газъ. Когда шаръ начинаетъ опускаться, 
изъ аккумуляторовъ пропускаютъ электрическй токъ черезъ электрическое 
сопротивлеше, находящееся въ бутыли; велёдств1е этого водородъ получаеть 
нфкоторое количество теплоты, и извфстная часть водорода испаряется. Это 
испарене водорода служитъ двойную службу: во-первыхъ, вфсъ жидкаго во- 
дорода, замфняющаго балластъ, уменьшается, и, слЪдовательно, соотвЪтственно 
увеличивается подъемная сила шара; во-вторыхъ, одновременно испарившаяся 
часть водорода проходитт черезъ трубку и ветупаетъ въ оболочку шара. 
увеличивая количество газа и поднимая шаръ на большую высоту. 

Если бутыль содержитъ, напр. 1 килогр. водорода, то, производя посте- 
пенное испареше его съ помошью электрическаго тока, можно получить 
приблизительно 11 куб. метровъ газообразнато водорода, увеличивающаго 
подъемную силу шара на 14 килогр., и, кромЪ того, шаръ облегчается на 
1 килогр. в$са, — т. е. въ конечномъ результатВ изъ 1 кялогр. жидкаго 
водорода можно получить увеличене. подъемной силы, равное приблизи- 
тельно 15 кидогр. НКъ этому надо прибавить, что 1 килогр. жидкаго во- 
дорода занимаетъ такъ мало мЪста, что его можно вмфстить въ бутыли 
емкостью въ 15 литровъ. 

Какъ уже было сказано, для этой пъли можеть служить и другой подъ- 
емный газъ, но поразительные практичесые результаты можеть дать именно 
водородъ. И когда жидеШ водородъ можно будеть имфть въ продажф де- 
шевле и въ боле удобномъ видф, способъ проф. Эрдмана найдетъ, не- 
сомнфнно, самое широкое распространен!е въ практическомь воздухопла- 
вани. 


Часть 1. 


Управляемые аэростаты (дири- 
жабли). 


Гаава первая. 


Истор!я развитя управляемаго аэростата. 


а) Фантастическ1я идеи и первые неудачные опыты. 


ы говорили уже о томъ восторг, съ которымъ Франщя и весь 
мгръ ветр$тили первый нолетъ наполненнаго грфтымъ воздухомъь 
аэростата. Въ 1783 году, когда впервые была реализована идея 
аэростата на основани принципа „легче воздуха“, человфче- 
ство было убфждено, что мечта многихь тысячельт доетиг- 
нута, что завоеван!е воздуха совершилось. Но очень скоро на- 
ступило отрезвлеше, такъ какъ люди увидЪли, что сдфланъ пока 
только первый маленьмй шагъ. И на самомъ дфлЪ, чего собственно хотЪли 
люди, къ чему люди стремились, мечтая о завоеван!и воздуха? Они хотфли 
свободно, по собственной волЪ, летать по воздуху и, выбнрая любую пфль 
по воздушной лини, достигать ея. Между тЪмъ аэростатъ не далъ ничего 
похожаго на это, давъ только возможность оторваться отъ земли и под- 
няться въ высь. Это, конечно, было очень много и какъ ощущен!е побфды, 
какъ дивное начало великаго пути было прекрасно; но это было все же да- 
леко не то, о чемъ люди мечтали, такъ какъ до завоеван!я воздуха было 
слишкомъ далеко, ни о какомъ завоевани и рфчи не могло быть, напротивъ 
того, — челов$къ, поднимаясь въ воздухъ, превращалея въ настоящую игрушку 
этого самаго воздуха, и втеръ несъ его не туда, куда хотфлъ человфкъ, а 
туда, куда хотзло направлен!е вЪтра. И только извфетное совпадеше сау- 
чайностей, особенно благопраятный вфтеръ, могли принести челов$ка въ сво- 
бодномъ аэростатЪ приблизительно въ то м$ето, куда онЪ хотфлЪ. 

Итакъ, оставалось начать работу почти съ самаго начала, такъ какъ 
достигнутый усихъ, посл перваго бурнаго восторга, привелъ къ полному 
разочарованю. Въ виду полнаго неуспЪха старыхъ идей относительно со- 
зданя особыхъ машинъ, которыя могли бы поднимать человЪка на воздухъ, 
или крыльевъ, которыя дали бы человЪку возможность летать, — вниман!е 
изобрЪтателей обратилось ва приспособлен!е свободнаго аэзростата къ пра- 
вильному полету къ назначенной цфли. Иначе говоря, — люди обратили 
всю свою энергю и весь свой генй на ДФло превращеня свободнаго аэро- 
етата въ управляемый.. 

Естественно, что посл перваго же полета братьевь Монгольфье появи- 
лось множество проектовъ управляемыхъ аэростатовъ, при чемъ большинство 
ихъ поражаеть своей фантастичностью и почти’ ребячествомъ. 

Мы уже въ общемъ ‘историческомъ обзор упоминали объ идез упра- 
влен1я аэростатомъ посредетвомъ запряженныхъ въ него птицъ, — орловъ 
или голубей. Въ 1799 году австлець Якобъ Байзереръ издалъ книгу 
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подъ назваемъ: „О моемь изобрЪтени управлешя аэростатомъ съ по- 
° мощью орловъ“. Впрочемъ, эта идея передвижения по воздуху съ помошью 
дрессированныхъ птицъ принадлежить еще сфдой древности: какъ извЪетно, 
легенда разсказываеть о полетЪ Александра Великаго съ помошью грифовъ. 
А съ другой стороны, этой идеей нфкоторые серьезно занимаются еще и по- 
нынВ, такь какь даже сравнительно недавно кто-то серьезно создалъ проектъ 
управлен1я аэростатомь съ помощью голубей. Независимо отъ того, воз- 
можна ли вообще такая дрессировка птицъ, эти проекты съ очевидностью 
оказываютъ полное незнакомство составителей ихъ съ т6мъ, какая огром- 
ная сила нужна для передвижен1я аэростата противъ вфтра. 

Также не нова и идея, которой усиленно интересовались въ первое 
время поел появленйя аэзростата: управлеше имъ посредствомъ паруса и 
руля, совершенно такь же, какъ происходить управлен!е кораблемъ. При 
этомъ забывали только, что корабль, движуц!Йся по вод, имфеть дЪло съ 
двумя различными сферами: его киль находится въ водь, а весь корабль 
въ воздух; между тьмъ кавъ аэростать имфетъ дЪло только съ воздухомъ, 
въ которомъ онъ. плаваетъ со скоростью вЪфтра, и, слдовательно, паруса, 
надуваемые тЪмъ же самымъ вЪтромъ, не могутъь его подвигать впередъ. 
Вообще аналогмя между воздушнымъ и воднымъ кораблемъ совершенно не- 
вфрна, и если необходимо сравнене, то, конечно, воздушный корабль можно 
сравнить только съ подводной лодкой. Управлен!е же посредетвомъ паруса 
возможно только въ томъ случаЪ, когда скорость воздушнаго корабля ка- 
кими-либо приспособленмями, напримфръ гайдропомъ, двлаетея меньше окру- 
жающаго воздуха. Такого рода опыты и были сдфланы, но результаты были 
слишкомъ. незначительны. 

Въ принциоф больше смысла имЪеть, конечно, проектъь управлешя аэро- 
статомь посредствомъ веселъ, такъ какь весла, преодол$вая извЪотное со- 
противлен!е воздуха, даютъ н$Ъкоторую живую силу, размЪры которой, впро- 
чемъ, такъ незначительны, что о практическомъ значен!и этого проекта тоже 
не можеть быть и р$зи. 

Но наряду съ такими фантастическими или безплодными проектами, мы 
видимъ, что очень скоро посл изобрЪтеня азростата появляется цфлый рядъ 
остроумныхь и серьезно разработанныхъ проектовъ, изъ которыхъ н®кото- 
рые съ истинно генальной интуищей предвосхищали главные принципы со- 
временнаго управляемаго аэростата. И какъ не разъ это бывало въ исто- 
р1и человё чества, гев!альная идея, появившаяся слишкомъ рано, предета- 
влявшая с0бою скачекь въ далекое будущее человфчества, не могла быть 
осуществима въ то время и должна была пролежать въ архивЪ челов$че- 
ства, нока придетъ ея очередь. 

Мы говоримъ о проектЪ управляемаго аэростата генерала Менье, ко- 
торый онь предложилъ Французской академи наукъь еще въ 1784 году. 
Этотъ проекть Менье несомнфнно достоинъ детальнаго раземотрЬн!я, такъ 
какъ, во-первыхъ, онъ и самь по себф очень интересенъ и высоко поучи- 
теленъ, какъ первый серьезный шагъ въ дфлЪ управляемыхь аэростатовъ; 
кромз того, этоть проектъ интересень еще съ той точки зрёвя, что онъ 
представляетъь собою классическое доказательство того факта, насколько без- 
плодна и безцёльна даже наиболфе остроумная конструкщя аэростата до 
тфхъ поръ, пока нёть главнаго услов!я, необходимаго для управляемыхъ 
аэростатовъ, т. е.’ пока техника не обладаетъ двигателемъ большой мощ- 
ности и въ то же время очень легкимъ. Конечно, въ то время — еще до 
паровыхь машинъ — о такихъ двигателяхъ не могло быть и рЪчи, и геналь- 
ный проектъ генерала Менье быль сданъ въ архивъ истор1и за несвоевре- 
менноетью. , 

Генераль Менье, вь то время еще инженерный поручикъ. началъ съ 
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того, что поставиль цфлый рядъ систематическихь опытовъ для изученя 
наибол$е благопр1ятной формы аэростатовъ, и эти опыты очень скоро уб%- 
дили его, что аэростать долженъ имфть форму эллипсоида, который значи- 
тельно легче можеть разсфкать воздухъ, чёмъ сферическ1Й аэростать, пред- 
ставляя собою меньшую площадь сЪчен!я для сопротивлен!я воздуха. БолЪе 
того: Менье принялъ уже во внимане то давлене воздуха, которое различ- 
ныя точки поверхности аэростата должны выдерживать, и появляютщ1яся бла- 
тодаря этому деформаци оболочки аэростата. Для противод®йствя этому 
онъ изобрЪлъ такъ называемый баллонетъ, безъ котораго теперь не строится 
ни одинъ управляемый аэростатъ: онъ создалъ родъ мФшка, который напол- 
нялся воздухомъ, и посредетвомъ его форма аэростата оставалась неизм$н- 
ной, и оболочка его сохраняла всегда то же положен!е. Его баллонетъ окру- 
жаль аэростатъ почти такъ, какъ кожа апельсина охватываеть мясо его, 
т. е., иначе говоря, баллонеть Менье охватываетъ шаръ кругомъ, и, напол- 
няя его больше или меньше воздухомъ. въ зависимости отъ того, меньше 
вли больше расширяется газъ въ аэростать, Менье получалъ возможность 
сохранять во время полета форму аэростата неизм8нной. Генальный кон- 
структоръ принялъ также м%фры къ тому, чтобы корзипа была по возмож- 
ности прочна, — согласно современной терминологи, мы скажемъ „жестко“ 
соединена съ самымъ аэростатомъ, т. е., иначе говоря, онъ стремился къ 
. тому, чтобы аэзростать вмЪст® со евоей корзиной составлялъ одно цфлое. 
‚ Какимъ-то генальнымъ предвид$емъ является и то усовершенствова- 
ше, напоминающее конструклю ифкоторыхъ современныхъ управляемыхъ 
° авростатовъ, что корзина, употребляемая имъ, была приспособлена для пза- 
- вая на водЪ. 
`` Для передачи движеюмя Менье проектировалъ три воздушныхь винта, 
приводимыхъ въ дЬйств1е силой, находящейся въ корзинЪ, при чемъ укрёи- 
°дены они должны были быть по возможности вблизи самаго тфла аэростата. 
| Какъ мы видимъ, почти всЪ главныя части управляемаго аэростата проек- 
`тированы совершенно правильно, и достойно удивлевя, въ какомъ совер- 
` шенномъ видЪ какъ въ основной своей иде, такъ и во всфхь частяхъ, 
унравляемый аэростатъ зародился въ ген1альной головЪ Менье. Но, къ со- 
жалЪн!ю, управляемому аэростату Менье не доставало главнаго, — двигателя. 
такъ какъ машинъ тогда не было, и для приведен!я въ ДФЙстве пропеллера 
Менье вынужденъ былъ воспользоваться человф ческой силой. И въ данномъ 
случа мы опять не можемъ не изумляться ясности ума и правильному ма- 
тематическому разсчету Менье: онъ хорошо разечиталъ, что небольше аэро- 
статы, подъемная сила которыхъ допускаеть поднять три или четыре чело- 
вЪка, не могутъ получить достаточной рабочей силы; но такъ какъ подъем- 
ная сила аэростата увеличивается несоразм5рно больше, чёмъ ея д1аметръ, 
то генераль Менье пришелъь къ правильному выводу, что его воздушный 
корабль долженъ имфть огромные размфры. И онь, въ самомъ дфлЪ, проек- 
тироваль ‘аэростатъ, который могъ бы поднять 80 человЪфкъ, такъ какъ 
ТОЛЬКО силы такого количества людей будетъ достаточно, чтобы аэростатъ 
могъ быть направляемъ противъ вЪтра. 

Конечно, въ то время не могло быть и р%чи о создави аэростата та- 
кихъ колоссальныхъ размфровъ, и проектъ Менье не былъ осуществленъ. 
Впрочемъ, если бы онъ былъ осуществленъ, то генальный изобрЪтатель не- 
сомнфнно быль бы огорченъ полученными результатами, такъ какъ мы те- 
нерь хорошо знаемъ, что и 80 челов$къ ему было бы мало, — мы знаемъ, 
что современный управляемый аэростать употребляеть машины мощностью 
100—200 и боле лошадиныхъ силт. 

Еще не наступилъ часъ управляемаго аэростата, п гевмальный проекту 

. остался только на бумаг». Но такимъ образомь люди начали все меньше 
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вфрить въ самую возможность создавя управляемаго ээростата, и идея его, 
которую раныше привфтетвовали съ энтуз1азмомъ и восторженными надеж- 
дами, очень скоро перестала интересовать, такъ какъ огромное большин- 
ство людей рышило, что это все мечты фантазеровъ, воторымъ никогда не’ 
суждено перейти въ практическую Жизнь. 

Мы дальше дадимъ подробное перечислее и по возможности описане 
вефхъ изобрфтен! и проектовъ управляемыхъ аэростатовъ, такъ какъ каж- 
дый шагь по этому пути полонь глубокаго интереса — и не только съ 
точки зря исторической, какъ мы это выше говорили. Здфеь мы только 
укажемъ еще на очень интересный опытъ вфискаго чаеового мастера Я коба 


Рис. 74. Неудачный полеть Якоба Цегеца (1812). 


Дегена, представляющий собою комбинащю летательной машины и аэро- 
стата, — прообразъ современной „емфшанной“ системы, которая отличается 
отъ современной только тВмъ, что тотъ результатьъ, котораго Дегенъ хотёлъ 
достигнуть силой мускуловъ, нынф достигается съ помощью двигателя. 
Проектъ Легена состоять въ томъ, чтобы, держась въ воздух® посредствомъ 
маленькаго аэростата, передвигаться съ помощью большихъ крыльевъ, кото- 
рыя при подъем вверхъ раздвигались, а при опускаши сдвигались. 

Его остроумный аппаратъь функщонироваль въ общемъ довольно исправно, 
и 10 1юня 1812 года ему удалось совершить полетъ, во время котораго 
онъ — конечно больше съ помощью в$тра, чЪмъ съ помошью своей собетвен- 
ной силы — пролетЪлъ значительное разстояе. Впрочемъ, въ октябр$ того 
же самаго года онъ хотфлъ повторить свой полетъ въ присутетви много- 
численной толны, но подъемная сила его аэростата оказалась мала, безко- 
нечное хлопане крыльевъ вверхъ и внизь не привело ни къ чему, и не- 
счастный изобрфтатель былъ поерамленъ, такъ какъ онъ не могъ даже под- 
няться съ земли. 
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6) Проблема управляемости аэростатовъ. 


Мы потомъ разскажемъ первые удавшеся шаги въ данномъ направле- 
ми и каждое дальнЪйшее усовершенствоване, добытое большимъ трудомъ; 
но предварительно мы постараемся выяснить. какую цфль поставило себЪ 
человфчество, т. е., иначе говоря, мы постараемся точно уяснить, что зна- 
чить „управляемый аэростатъ“, какъ и въ чемъ должна выразиться возмож- 
ноеть управлен!я аэростатомъ. 

Въ чечь собственно состоитъ проблема управляемости аэростата? Не- 
сомн$нно, эта проблема предстазляеть собой чисто техническую или, вЪр- 
нфе, техно-физическую, чисто научную задачу. `При детальномъ изучени 
этой проблемы мы видимъ, что она состоитъ пзъ цфлаго ряда тЪено связан- 
ныхЪ между собою научныхъ и техническихъ задачъ, которыя требуютъ раз- 
рышен1я и которыя постепенно должны привести къ ршен!ю всей проблемы. 
Вопросъ о сопротивлен!и гозлуха, о наиболЪе выгодномъ и удобномъ способЪ 
добыван!я подъемнаго газа, вопросъ о создани газонепроницаемой оболочки 
и пр., и пр. — все это, конечно, относится къ физической и химической техно- 
лопи, и объ этомъ мы здЪеь не будемъ говорить, а разсмотримъ только, въ 
чемъ состоитъ самый вопросъ управляемости аэростата. 

При изучеми „управляемости“ аэростата мы имфемъ дЪло съ тёлами, 
свободно плавающими въ воздух, которыя должны по нашему желанию сво- 
бодно перемфщаться въ трехъ измфрешяхъ, при чемъ они не должны м8нять 
своей конструкщи и своей формы. Мы знаемъ, что эти тБла получаютъ 
свою подъемную силу отъ подъемнаго газа, иногда исключительно отъ него, 
& иногда только частью, — но такъ или иначе, это обусловливаетъ необхо- 
димость большихъ объемовъ, такъ какъ подъемная сила газа, даже водо- 
рода не превышаетъь 1—1,2 килогр. на 1 куб. метръ. 

Такого рода азростать долженъ передвигаться по воздуху съ извЪстной 
скоростью и, слФдовательно, раздвигать частицы воздуха, который будетъ 
представлять тфмъ большее сопротивлене, чфмъ больше будеть скорость 
зоростата. Для преодолЪн!я этого сопротивленя должна быть произведена 
извфетная работа и, прежде всего, эта работа должна быть доставлена пер- 
вичнымЪъ двигателемъ (уголь, газъ, взрывчатый матер!алъ и пр.), который 
передаетъ его вторичному двигателю (паровая машина, газовая машина, 
электрическая и т. п.), который въ свою очередь приводитъ въ движевше 
третичный двигатель, т е. ту машину, которая даетъ необходимую работу 
для передвижеюя аэростата (винтъ, колесо, крылья и т. п.). 

Ясно, конечно, что съ вопросомъ о скорости передвиженя аэростата 
стоитъ въ тесной связи еще другой вопросъ — о форм аэростата (архи- 
тектура аэростата), отъ которой въ свою очередь зависить общИЙ вЪеъ 
аэростата, легкость мотора и много другихъ вопросовъ. 

Если бы воздухъ быль всегда почти неподвиженъ, т. е., иначе говоря, 
если бы не было вЪтра, то достаточно было бы незначительной собственной 
скорости аэростата, чтобы получить возможность управлешя имъ; но такъ 
какъ такое отсутствие вЪтра бывастъ очень р%ёдко, то мы должны придать 
аэростату значительно большую собетвенную скорость для того, чтобы онъ 
могъ идти противъ взтра. 

Неуправляемый аэростатъ, плавая въ воздухЪ, обладаетъ той же самой 
скоростью, какую иметь окружаюш воздухъ. Въ случаВ управляемаго 
аэро.тата его окончательная скорость относительно земли составляется изъ 
его собственной скорости и скорости вЪтра. Если вфтеръ дуетъ по напра- 
вленю оть А къ В съ извЗетной скоростью, а нашь аэростатъ двигается 
противъ вфтра оть Б къ А, то онъ долженъ обладать большей собственной 
скоростью, ч6мъ скорость в$тра. 


Воздухоплавание, 10 
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Итакъ, мы видимъ, что здфеь мы должны будемъ ужъ воттпить въ об- 
ласть метеорологи, которая должна намъ дать свфлёня о Томь, СКОЛЬКО 
дней въ году въ извфстнемъ пунктЪ земного шара дують вфтры съ извЪет- 
ной скоростью, какое направлеше имютъ эти вфтры и пр. 

Двло инженера конструировать такой двигатель, — такой силы, такихъ 
разм$ровъ, — который необходимъ для преодолВня сопротивлен!я воздуха 
и для разрёшеня такамъ путемъ вопроса о передвижен!и аэроетата въ воз- 
дух посредетвомъ придашя ему значительной собственной скорости, чЪмъ 
сама собою уже будетъ достигнута управляемость азростата. 

Въ общемъ, вопросъ о двигатель управляемаго аэр: стата занимаеть то 
же самое мфсто, что и вопросъ о двигатель морского корабля; но злЪеь су- 
цествуетъ одинъ чрезвычайно важный пунктъ, значительно усложняющ!й 
задачу: двигатель управляемаго азростата, развивая извфстную мощность, 
долженъ быть при этомъ чрезвычайно легокъ. 

Есть, впрочемь, еще одинъ пунктъ различ1я между морскими корабля- 
ми и воздунными: унравлеше морскихъ кораблей происходить въ двухъ 
изм$реняхъ, между тфмъ какъ управлен!е воздунныхъ кораблей должно 
происходить въ трехъ пзмёрешяхъ. 

Говоря о проблемВ управляемаго аэростата, обыкновенно недостаточно 
точно понимають, въ чемъ сущность этой проблемы. ЛЪло въ томъ, что 
передвижене аэростата въ горизонтальномъ направлен!и представляетъ зна- 
чительно меньше трудностей, чфмъ передвижен!е его въ вертикальномъ, и 
главная задача управляемыхъ азростатовъ состоить именно въ достижен!и 
свободнаго передвиженя въ вертикальномъ направленц. Надо замфтить, 
что какъ разъ въ вертикальномъ направлевн1и частичная управляемость 
имфется даже у свободнаго аэростата, такъ какъ посредетвомъ выпускан!я 


части газа аэростатъ опускается внизъ, — но при этомъ у аэростата отни- 
мается часть его жизненной силы, — а при выбрасываши балласта аэро- 
статъ поднимается вверхъ, — но количество балласта очень ограничено, пи. 


слфдовательно, возможность управлешемъ азростатомъ вверхъ или внизъ 
слишкомъ ограничена. Какъ мы дальше увидимъ, въ систем Пеппелина 
употребляется особаго рода способъ перемфщеня центра тяжести, посред- 
ствомъ котораго азростату придается наклонное положене, и тогда съ по- 
мощью винтовъ аэростатъ передвигается вверхъ или внизъ, но обыкновенно 
аэростатъ, достигая пункта равнов$ая на извфетной высот, въ течене про- 
должительнаго полета не можеть больше часто м%фнять свой центръ тяжести; 
такимъ образомъ, этотъ способъ далекъ отъ совершенства, и приходится 
опять увеличивать или уменьшать удфльный вЪеъ аэростата для того, что- 
бы передвигать его въ вертикальномъ направлении. 

НесомнЪнно, въ будущемъ аэростатъ получитъ постоянный неизмёняемый 
вЪеъ и булеть находиться на границф между современнымъ управляемымъ 
аэростатомъ и летательной машиной. 

Перейдемъ теперь къ истори управляемаго аэростата для того, чтобы 
изъ прошлаго этой великой идеи, изъ ошибокъ и несовершенствъ геналь- 
ныхь попытокъ полнфе выяснить себф вс% детали построешя управляемаго 
вэростата и тотъ путь, по которому шло развит!е этой идеи до сихъ поръ. 

Только исторя прошлаго управляемыхъ аэростатовь можеть намъ уяс- 
нить ихъ настоящее и намЪтить ихъ будущее. 


в) Появленйе двигателя и постепенное усовершенствоваще кон- 
струкщи аэростата. 


Мы въ сдфдующихь главахъ дадимъ подробное описане исторически 
важныхъ типовъ управляемыхъ аэростатовъ различныхь конструкщй; кро- 
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мЪ того мы приведемъ и по возможности нолный списокь всЪхЪъ управля- 
емыхъ аэростатовь въ хронологичеекомъ порядкЪ; поэтому здесь мы огра- 
ничимся только историческимъ обзоромъ управляемаго аэростата въ общихъ 
зертахъ. 

Посл генальнаго проекта Менье было сдБлано очень мало иопытокъ 
(см. соотв. гл.), но идея управляемости аэростатовъ какъ будто только при- 
тихла, выжидая болфе благопр1ятнаго времени, выжидая прекраснаго царе- 
вича, который разбудить ее отъ сна. Царевичемъ долженъ быль явиться 
новый двигатель, который далъ бы необходимую мощь для передвижен!я въ 
воздухв. Поэтому идея управляемости аэростатовь опять оживаетъ въ 
половин девятнадцатаго столЪт1я, когда машинная техника уже поднялась 
на значительную высоту. 

Въ 1852 году французсюй инженерь Жиффарь выступилъ съ проектомъ 
прим$невюя къ аэростатамъ маленькой паровой машины, посредствомъ кото- 
рой должны будуть приводиться въ движен!е воздушные винты. 

Этоть проектъ имфлъ огромное значене для всей дальнфйшей истори 
управляемаго аэростата, и, строго говоря, управляемый аэростатъ только въ 
этотъ моменть и появился на свфтъ Бояйй, такъ какъ, хотя и очень мед- 
ленно, отнынЪ идея развивалась все дальше и дальше, и въ существенной 
части своей большее или меньшее совершенство управляемаго аэростата 
сводилось къ большему или меньшему совершенству легкихъ двиГателей, 
но большой мошноети. 

Мы въ прошлой главЪ указали, почему проблема управляемости аэро- 
стата такъ тЪено связана съ конструкщей двигателя; прибавимъ еще, что 
въ нашихъ широтахъ скорость в$тра на высотБ 100 метровъ надъ поверх- 
ностью земли равна приблизительно 5—6 метрамъ въ секунду, а сл$дова- 
тельно, управляемый аэростать долженъ имфть собственную скорость не 
меньше 6—7 метровъ въ секунду, если хочетъ хоть. немного подвигаться 
впередь противь в$тра. Но при такой скорости сопротивлен1е воздуха 
равно приблизительно 5—6 килогр. на каждый квадратный метръ плоской по- 
верхности, передвигающейся въ воздухф. Надо прибавить, что при увели- 
чеши скорости сопротивлен1е воздуха возрастаетъ какъ квадраты чиселъ, 
т. е. при удвоенной скорости сопротивлен1е увеличивается вчетверо, при 
утроенной сопротивлеве увеличивается вдевятеро и т. д. 

Мы посвятимъ потомъ отдфльную главу теоретическимъ разсчетамъ 
управляемаго аэростата, что, конечно, чрезвычайно важно для точнаго вы- 
яснен1я вопроса: здесь же мы только возьмемъ какой-нибудь примфръ, вы- 
ясняющЙ нашу мысль:’ представихъ себф, что мы имфемъ аэростатъ объ- 
емомъ въ 1,500 куб. метр., что при обычной формЪ аэростата будетъ соотвфт- 
ствовать наибольшей площади сЪченя приблизительно въ 40 кв. метровъ. 
Не входя здЪеь въ подробности, мы скажемъ, что при скорости въ 7 ме- 
тровъ въ секунду это представить собою сопротивлене воздуха равное 60 
килогр., а сдЪлавъ соотвфтствуюцщий разсчетъ, мы получаемъ, что для дости- 
женя этой скорости необходимъ двигатель мощностью приблизительно въ 8 
лошадиныхь силь. 

Итакъ, слБдовательно, вопросъ сводится къ тому, можно ли построить 
двигатель въ 8 лошадиныхъ силъ, чтобы посредетвомъ него передвигать 
въ воздух аэростатъ объемомъ въ 1,500 куб. метровъ? 

Въ первой половинф прошлаго столёт!я машиностроен1е было еще очень 
<лабо развито, и, напр., паровая машина вышеуказанной мощности вмфстф 
0 своимъ котломъ должна была вЪситъ не меньше 1,000 килогр.; а такъ какъ 
‘аэростать самъ выфетЪ съ пасважиромъ долженъ быль вфеить 800—1,000 
килогр., — между тмъ какъ вся подъемная сила азростата равнялась всего 
1,500 килогр., — то ясно само собою, что такого рода маинтину нельзя было 
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поставить на аэро- 
статъ, такъ какъ 
къ общему в$су 
необходимо было 
еще прибавить вЪсъ 
запаса топлива. 

Но вотъ въ это 
время за рёшене 
проблемы взялся 
Анри Жиффаръ. 

Ему удалось 
конструировать ма- 
ленькую паровую 
машину мощностью 
вЪ 3 лошадиныхъ 
‚ силы и  вЪеомъ 

| всего въ 48 килогр. 

ааа безъ котла, что для 

Рис. 75. Первый управляемый вэростатъ Анри Жиффара 1852 г. того времени было 

: огромнымъ усп%- 

хомъ, й онь рЬшилъ примфнить эту машину для производства новыхъ опы- 
товъ управляемости аэростатовъ. 

Въ своей конструкщши его аэростать въ общемъ представлялъ собою 
регрессъ въ сравнени съ проектомъ Менье, такъ какъ въ его конструкщю 
не входило баллонета. Но зато его аэростатъь былъ боле продолговатой 
формы и спереди и сзади быль совсфмъ заостренъ, чтобы уменьшить сопро- 
тивлен1е воздуха. Аэростать имзлъ 44 метра въ длину, наибольший да- 
метръ въ 12 метровъ и объемъ — 2,500 куб. метр. Покрыть былъ азростатъ 
сЪткою, которая оканчивалась штангою, къ которой подвзшена гондола. Въ 
обшемъ конструкщю аэростата надо признать въ достаточной степени при- 
митивной, но, какъ видно, Жиффаръ прежде всего хотЬлъ испытать дфйств!е 
своего двигателя въ прим$нен!и къ аэростату. 

Двигатель былъ поставленъ въ самой корзин, и все это вуЪстВ съ вот- 
ломъ вфеило 160 килогр. Воздушный винтъ быль прикр6плень н& высокой 
подставкф въ самой корзинф и дБлалъ 110 оборотовъ въ минуту. 

Сравнене разм$ровъ и мощности 
аэростата Жийфара съ нашими современ- 
ными уясняетъ намъ сразу, что употре- 
бленный имъ двигатель былъ слишкомъ 
слабъ и что опытъ не могъ дать прак- 
тическихъ результатовъ. Теоретически 
самъ Жиф|аръ разечиталъ, что ему съ 
помощью своего двигателя удастея по- 
лучить скорость не больше двухъ-трехъ 
метровъ въ секунду, и. опытъ пока- 
залъ, что теоретический разсчетъь былъ 
вфренъ, т. е., иначе говоря, практичесве 
результаты были ничтожны. 

Но на этомъ опытф Жиффаръ не 
остановился и въ 1855 г. онъ строитъ 
новый аэростатъ, — еще болфе продол- 
говатый, но употребляетъ тотъ же самый 
двигатель: такъ какъ самый аэростатъ 


Рис, 76. Гондола съ паровой машиной 
быль н\Ъсколько длинн$е, то, елЪдова- аэростата Жиффара. 
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тельно, сопротивлене было нЪеколько больше, и полученный результатъ 
былъ въ общемъ даже менфе удаченъ, ч$мъ при первомъ опытЪ.  Кро- 
м5 того при этомъ второмъ опыт съ азростатомъ случилось несчастье, 
такъ какъ, благодаря отсутств!ю баллонета, онъ во время полета деформи- 
ровался и, разорвавъ сть, выскользнулъ изъ нея, такъ что корзина вмЪеть 
съ двигателемъ упала на землю. 

Любопытенъ слфдуюций проекть Жиффара, который особенно ярко под- 
черкиваетъ, какъ практически въ то время были далеки отъ рЪшеня про- 
блемы управляемаго аэростата: Жиффаръ составиль проектъ колоссальнаго 
аэростата объемомъ въ 200,000 куб. метр., 800 метровъ длиной и 30 метровъ 
въ даметрЪ. На этотъ колоссъ онъ проектировалъ двигатель вёсомъ въ 
30,000 кплогр., но зато онъ разсчитывалъ, что его азростатъ будетъ имфть ско- 
рость 20 метровъ въ секунду. Этоть проекть былъ, конечно, фантастиченъ 
и не могь быть осуществленъ. 

Жиффаръ послф этого всецфло отдался построеншю колоссальныхь при- 
вязныхъ и свободныхъ аэростатовъ и только въ послфдн!е годы своей жиз- 
ни, — въ 1879 году, онъ опять проектировалъ новый управляемый аэро- 
. статъ объемомъ въ 50,000 куб. метр., но изъ этого тоже ничего не вышло, а 
потомъ вскор$ Жиффаръ осл$пъ и кончилъ жизнь въ безвфетности и одино- 
честв}. 

Опыты Жиффара чрезвычайно поучительны: мы видимъ, что первое 
употреблен1е парового двигателя не принесло почти никакихъ результа- 
товъ. Почти цфлая жизнь чрезвычайно энергичнаго и талантливаго инже- 
нера, отданная на рфшеше проблемы управляемаго аэростата, не привела 
ни КЬ чему, и этотъ талантливый человЪкъ быль прннужденъ создавать 
фантастичесяе проекты, почти нич$мъ не отличающиеся отъ проекта Мецье 
съ 80 человфками въ качествЪ двигательной силы. И все же въ общемъ, 
несоинфино, былъ сдБланъ чрезвычайно важный шагъ впередъ, который по- 
давалъ надежду, что въ дальнйшемъ развит!и машинной техники будутъ 
достигнуты болфе существенные результаты, такъ какъ все же аэростатъ 
Жиффара имфлъ скорость около 3 метровъ въ секунду. 

Излагая исторшо управляемаго аэростата, мы должны, конечно, упомя- 
нуть и о слфдующемъ шагь, сдфланномъ для рьшен!я данной проблемы. 

Во время осады Парижа прусскими войсками Франщя широко пользо- 
валась свободными аэростатами, и было совершено очень много полетовъ 
изъ осажденнаго Парижа въ провинщю, но, конечно, шаръ, предоставленный 
волё вфтра, летфлъ туда, куда его гналъ вфтеръ. Естественно, что необ- 
ходимость рёшешя проблемы управляемаго аэростата чувствовалась въ это 
время особенно остро, и вотъ тогда Дюпюн де Ломъ представильъ пра- 
вительству проектъ управляемаго азростата своей системы. Проектъ былъ 
правительствомъ принять, и для осуществлен!я его ассигнованна сумма въ 
40,000 франковъ. : 

Несомнфнно, что въ основу проекта Люпюи де Лома были положены 
принципы аэростата генерала Менье, и по конструкщи своей онъ былъ со- 
вершеннфе Жиффаровскаго зэростата. Построене его было закончено уже 
посл заключеня мира — въ 1872 г. Какъ и аэростать Менье, онъ имфль 
также баллонетъ, посредствомъ котораго можно было сохранять неизмнной 
форму аэростата. Очень тщательно было, кромф того, устроено подвъши- 
ван!е корзины, такъ какъ несчастный случай Жиффара, имъвш!й место во 
время второго опыта, произошелъ не только отъ простой случайности, а, 
несомнЪнно, еще и благодаря несовершенному способу укрфплетя корзины. 
Несомнфнно, способъ подвъшиван!я корзины долженъ находиться въ извъст- 
номъ соотношени съ силой, развиваемой двигателемъ, и съ той скоростью 
передвижен!я, которую доставляетъь воздушный винтЪъ. Какъ мы уже гово- 
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рили, въ проектф Менье на 
это уже было обращено вни- 
мане, и онъ стремился слить 
по возможности въ одно цё- 
лое тёло аэростата съ при- 
крфплевной къ нему корзи- 
ной къ двигателю; какъ мы 
это лазьше увидимъ, этоть 
вопросъ настолько важенъ, 
что вс конструкторы упра- 
вляемыхъ аэростатовъ 06о- 
бенно внимательно изучали 
его, и поэтому на практикЪ 
имфется такъ много различ- 
ныхЪъ способовъ. укр$плен1я 
корзины. 
Люпюи де Ломъ разр$- 
: шилъ этотъ вопросъ такимъ 
’`Рис, 77. Управляемый ээростатъ Дюлюй де Лома. образомъ, что онъ корзину 
прикр$пляль не къ сфти, 
свободно наложенной на аэростать, & къ прочному поясу, который охваты- 
залъ аэростать по экватору. Ёъ этому поясу онъ пракръиляль зеревки, 
которыя зат$мъ были ниже соединены въ одной точк®, какъ это видно изъ 
прилагаемаго здфеь рисунка. 
Аэростать Дюпюи де Лома имфлъ.86 метровъ длины, наибольший лламетръ 
15 метровъ и объемь 3,500 куб. метр., при чемъ воздушный винтъ у него 
былъ устроенъ огромныхъ размБровъ и равнялся 9 метрамъ. ИзобрЪтатель 
разсчитываль, что рабочей силы 8 человфкъ будетъ достаточно для полу- 
ченшя значительной скорости, но такъ какъ 8 человЪкъ въ самомъ благо- 
прятномъ случа могутъ развить все же не болфе двухъ лошадиных силъ, 
то, естественно, что практичесяй результать былъ ничтоженъ. Фактически 
во время опыта полета, произведеннаго 2 февраля 1872 года, была полу- 
А 


чена собственная ско- 


рость аэростата, ое 


приблизительно 2 ›5 метра 


| 
| 
чески такой результать | 
долженъ быть признанъ 

1 


довольно успшнымъ, и 
онъ съ несомнЪнностью 
локазывалъ, что сама кон- | 
струкщя аэростата вполнЪ 
удовлетворительна, такъ 
что остается пожалЪть, 
что опыть съ управляе- 
мымъ аэростатомъ Лю- 
пюн ле Лома пе былъ 
повтореньъ ©ъ помощью 

- приложевя  машиннаго 
явигателя. 

. Приблизительно Въ | 
то же время были сдф- 
жены опыты и въ Герма- 
вши, которые ивтересиы 


въ секунду, т. в. факти- 


Рис. 78. Гондола управляемаго азростата 
Дюпюи де Лома съ вентиляторомъ и вин- 
томЪъ. 
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съ двухъ точекъ зрфвя: во-первыхъ, самая конструкщя аэростата предота- 
вляла нфкоторое значительное преимущество въ сравнении съ другими, и, 
во-вторыхъ, въ данномъ случаЪ впервые быль едфланъ опытъ примфнен1я 
двигателя, которому позже, — конечно, въ значительно болфе совершенной 
конструкщи, — суждено будетъ разръшить проблему управляемаго аэроетала, 
т. е. здЪеь внервые былъ употребленъ газовый двигатель. 

Въ 1870 г. ибмецый инженеръь Пауль Генлейнъ демонстрировалъ въ 
Майнц модель своего управляемахто азростата, заинтересовавь имъ ши- 
рове круги общества, н мы должны прибавить, что въ н%®которыхъ отяо- 
шеняхъ его проектъ нужно признать очень удачнымъ даже для теперешняго 
времени. | 

Итакъ, форма аэростата, такъ сказать архитектура его, была съ самаго же 
начала избрана въ высшей степени удачно: азростать предетавляетъь собою 
цилиндръ съ заостренными концами и въ общемъ по своей формЪ сильно 
напоминаетъь послёди!й типъ управляемаго азроетата Парсеваля, — при чемъ 
только въ управляемомъ аэростат Генлейна болЪе заостренный конецъ оши- 
бочно находится впереди вмфсто того, чтобы помфшаться, какъ это сдблано у 
Парсеваля, на- 
зади. Но въ 060- 
бенноети важ- 
но, что  здЪсь 
мы опять, какъ 

У Аиффара, 
встрфчаемея съ 
идеей, характе- 
ризующей  цф- 
лый современ- 
НЫЙ ТИНЪ, ТаБЪ | Рис. 79. Азростатъ Пауля Генлейна. 
какъ Генлейнъ 
впервые примфнилъ жесткую штангу, — родъ платформы для соединешя 
корзины съ тБломъ аэростата. Эта жесткая штанга, какъ это видно на на- 
шемъ рнсунк$, укр$плена почти непосредственно подь самымъ тБломъ аэро- 
стата, и уже къ ней прямо посредин ея прикрёплена гондола. Благо- 
даря такому способу полв$шивавя гондолы, весь аэростать становится проч- 
нЪе и представляеть собою какъ, бы одно цфлое, что значительно облег- 
чаеть управлен!е имъ въ сравнени съ прежнимъ способомъ подвЪшиван1я 
гондолы. 

Управляемый аэростатъь Генлейна имЪль въ длину 50 метровЪ. ддаметръ 
цилиндра 9,2 метра. объемъ 2,400 куб. метр., и въ заднемъ конпв гон- 
долы длиною въ 8 метровъ былъ прикр$пленъ воздушный винтъ даметромъ 
ВЪ 4,6 метра. 

Но самое важное въ управляемомъ аэростат Генлейна было именно 
примфнен!е двигателя, дБйствующаго взрывомъ. Это не быль, конечно, со- 
временный бензиновый моторъ, а только газовый, старой системы Ленуара, 
при чемъ газъ для питашя двигателя доставляль самъ аэроетатъь. При этомъ 
происходило, конечно, постоянное уменьшене количества газа, а слБдова- 
тельно и изм$нене формы тфла самаго аэроетата; въ виду этого Геилейнъ 
употреблялъ баллонетъ, который у него ваходился въ нижней части обо- 
лочки аэростата и въ который во время самаго полета накачивалея воздухъ. 
На нашемъ рисункЬ ясно видны четыре тонкихъ трубочки и двф болфе ши- 
рокихъ, которыя ведутъ изъ четырехъ цилиндровъ двигателя въ оболочку 
аэростата и отъ вентилятора въ баллонетъ. Потреблен!е газа равнялось 
приблизительно 7 куб. метр. въ часъ, при чемъ получалась мощность двнига- 
теля около 6 лошадиныхъь силъ. 
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Этотъ управляемый аэростатъ могъ бы, по всему вфроят!ю, дать очень 
благоприятные результаты, но, къ сожалЬю, Генлейнъ принужденъ быль 
прекратить свои опыты за недостаткомъ средствъ, такъ какъ въ Германи 
тогда недостаточно сильно интересовались проблемой управляемаго аэростата, 
и только въ Австр!и въ декабрь 1872 г. ему удалось организовать обще- 
ство, давшее ему возможность осуществить свой проектъ и произвести два, 
пробныхъ полета, во время которыхъ выяснилось, что съ помощью двига- 
теля данной конструкщи можно достигнуть скорости въ 5,2 метра. Это съ 
несомнфнностью подтверждаетъ, что если бы къ услугамъ Генлейна былъ 
современный легый бензиновый моторъ, то его управляемый аэростатъ 
далъ бы очень хоропий результатъ. 

Но съ этихъ поръ двигатели, дьйствующ!е взрывомъ газовъ, получили 
въ Германи первенствующее значене въ примфненш къ управляемому 
аэростату, между Т$мъ какъ во Франщи производились еще долго опыты 
прим$нешя машинъ другихъ конструкщй. Въ будущемъ опыть покажетъ, 
что Германя находится на боле вфрномъ пути. 

Въ 1880 г. вмецый лЪеничй Баумгартенъ и инженеръ Вель- 
фертъ создали проектъ управляемаго аэростата, который приводилея въ 
дЪЙйств!е бензиновымъ двигателемъ Демлера, а въ 90-хъ годахъ австрецъ 
Давидъ Шварцъ производиль опыты со своимъ аллюминевымъ аэроста- 
томъ на полё Темпельгофъ вблизи Берлина, при чемъ онъ тоже пользовался 
бензиновымъ моторомъ Демлера. 

Надо прибавить, что раньше Давндъ Шварць дёлалъ опыты въ рус- 
скомъ воздухоплавательномъ паркЪ въ Петербургв; впрочемъ, подробно объ 
этомъ будетъ сказано при описан!и аэростата Шварца. ЗдЪсь же мы только 
обратимъ вниман!е на тотъ интересный фактъ, что знаменитый управляемый 
аэростать Цеппелина тоже райотаетъ съ помощью бензиноваго двигателя 
Демлера и всф управляемые аэростаты новЪйшей конструкщи пользуются 
исключительно бензиновыми двигателями. 

Но раньше, чБмъ придти къ употребленю бензиновыхъ двигателей, во 
Франщи былъ поставленъ пфлый рядъ опытовъ примВнешя къ управляемымъ 
аэростатамъ электрическихъ машинъ. Въ 1883 г. братья Тиссандье 
создали управляемый аэростатъ, представлявчий собой почти кошю аэро- 
стата Дюпюи де Лома. Но приводить въ движеше свой аэростатъ братья 
Тиссандье хотфли не живой рабочей силой, какъ это проектировалъ Дюпюи, 
& маленькой динамоманиной Сименеа. Аэростатъ имБлъ 28 метровъ длины, 
даметръ 9,2 метра и объемъ 1,060 куб. метр. и приводился въ движен!е 
двигателемъ въ полторы лошадиныхъ силы, при чемъ токъ для двигателя 
получался отъ 4 батарей, вЪеившихъ вмфстВ 200 килогр. 

8 октября 18838 г. быль сдфланъ первый пробный полетъ, который, 
конечно, лалъ очень незначительный результатъ, такъ какъ, въ сущности 
говоря, электрическй двигатель, употребленный братьями Тиссандье, разви- 
валъ энерю меньшую, ч$мъ 8 человфкъ, хпотребленныхъ для своего аэро- 
стата Дюпюи де Ломомъ. ‘Тогда изобрЪтатели увеличили немного силу 
электрической батареи и, получивъ мощность, равную двумъ лошадинымъ 
силамъ, повторили опытъ 26 сентября 1884 г. Во время этого полета аэро- 
стать имфлъ уже скорость около 4 метровъ въ секунду, и очень вфроятно, 
что если бы продолжались опыты въ большемъ масштаб, были бы достиг- 
нуты практически важные результаты. 

Но въ это время быль созданъ новый типъ управляемаго азростата, 
приводимый въ дфЙйстве тоже съ помощью электромотора, а именно: въ это 
время появился знаменитый „Ля Франсъ“ изобр$тателей капитановъ Кребса 
и Ренара. 

Шарль Ренаръ представляетъ собой наибол%е выдающуюся личность 
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въ послфднемъ поколБи среди всЪхъ дВятелей въ области аэронавтики, 
выставленныхъь Франщей. Проблемой управляемаго аэростата Шарль Ре- 
наръ началъ заниматься въ 70-хъ годахъ, и, благодаря полдержкВ полков- 
ника МЛосседа, французское военное министерство ассигновало извЪстную 
сумму на постановку опытовъ. Онъ построилъ тогда модель, при чемъ для 
приведеня въ движене своего аэростата онъ употреблялъ, такъ же какъ 
и Тиссандье, динамомашину. ИзвЪетный государственный лфятель Гам- 
бетта, которому Ренаръ демонетрировалъь свою модель, заинтересовалея ею 
и выхлопоталь для продолженя опытовъ субсишю въ 200.000. франковъ. 
Результаты, достигнутые Ренаромъ во время его полета лЬтомъ 1884 г., 
были очень значительны, благодаря двумъ основнымъ причинамъ: во-первыхъ, 
конструкщя его аэростата была очень удачна, и, во-вторыхъ, что еще важ- 
нфе, большой двигатель его обладалъ достаточной мощностью. Размёры 
управляемаго аэростата Ренара были приблизительно такой величины, какую 
мы выше взяли для примфрнаго разечета, и ему удалось поставить двига- 
тель, который давалъ энерго, необходимую для получеюмя достаточной 
скорости. Его аэростать былъ приблизительно на четверть больше вычи- 
сленнаго нами выше, и двигатель имфлъ въ 8,5 лошадиныхъ силъ, т. е. почти 
равную вычисленной нами. Отсюда ясно, что онъ имфлЪ ве основавя до- 
биться скорости 6 метровъ въ секунду, и онъ ихъ на самомъ дёлЪ получилъ. 

Управляемый аэростать Ренара имлъ форму сигаровидную, при чемъ 
наибольпий даметръ приходился на первую четверть аэростата, а потомъ 
аэростатъ суживался, заостряясь въ конц. Эта форма аэростата, на кото- 
рой Ренаръ остановилея посл долгихъ опытовъ, на самомъ дфлВ наиболфе 
благопр!ятна и съ незначительными измёнешмями употребляется и понын%. 
Эта форма въ общемъ напоминаеть форму рыбы, и опытъ показалъ, что 
сопротивлен!е воздуха бываетъ наименьшимъ именно нри данной форм$. 
Длина управляемаго аэростата Ренара 50,4 метра, наибольший даметръ 
8,4 метра и объемъ 1860 куб. мётр., при чемъ для оболочки былъ уиотре- 
бленъ лакированный шелкъ. Вокругъ т%ла аэростата по экватору быль 
пришитъ поясъ, къ которому на веревкахъ подвЪшивалась корзина, им$в- 
шая 33 метра въ длину, 2 метра въ вышину и 1,4 метра въ ширину. Сдё- 
лана была корзина изъ бамбука, и ея огромная величина имЪла цЪлью сдф- 
лать „жестче“ все тЪло аэростата, — сдфлать его, такъ сказать, компактн$е, 
такъ какъ, благодаря равном$рно распред$ленной тяжести корзины, раепро- 
странявшейся такимъ образомъ на все тло аэростата, получалась значи- 
тельно большая устойчивость, чёмъ этого можно было достигнуть при ма- 
ленькой корзин, полвфшенной только поесрединф. Спереди гондолы былъ 
прикр$фнленъ воздушный винтъ, имфвш!Й 7 метровъ въ д1аметрЪ, сзади, ме- 
жду зоростатомь и гондолой, находился руль, плоскость котораго равнялась 
приблизительно 10 кв. метр. Въ серединВ гондолы находился электромоторъ, 
питавш1йся токомъ отъ аккумуляторной батареи, которая, какъ все, что 
было на этомъ аэростат, была чрезвычайно легка. Отъ вентилятора шла 
трубка въ оболочку шара къ баллонету, черезъ которую можно было балло- 
неть наполнять воздухомъ и такимъ образомъ поддерживать оболочку аэро- 
стата въ упругомъ и гладкомъ состояни. 

Въ самой гондолВ имЪлось, кромф того, особато рода приепособлеше, 
представлявшее собою легко передвигаемую тяжесть взадъ или впередъ для 
достижен!я равновфе]я гондолы. Подъемъ и спускъ производился, такъ же 
какъ и въ свободныхъ аэростатахъ, посредствомъ балласта и клапана, по- 
тому что такъ называемаго руля высоты, употребляемаго въ современныхъ 
управляемыхъ аэростатахъ, въ аэростатБ Ренара не имлось и, такимъ обра- 
зомъ, его аэростату недоставало очень важнаго органа, облегчающаго подъемъ 
и спускъ современнымъ управляемымъ аэростатамъ. 
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Итакъ, мы Видимъ, что этоть аэростать представляеть собой уже значи- 
тельное усовершенствоване въ сравнени со старыми тнпами: болфе благо- 
ирятную форму, большую компактность всей системы, благодаря длинной 
тондолф, и легко передвигавшуюся тяжесть, которая, хотя она п была упо- 
треблена только для баллансирован!я, въ то же время должна была логи- 
чески привести въ своемъ дальньйшемъ развит къ созданю современнаго 
руля высоты. 

Въ течен!е многихь недфль изобртатели Ренаръ и Кребсеъ поджидали 
благопр1ятнаго вфтра для совершен!я пробнаго полета, и, наконець, 9 авгу- 
ста 1884 года 
ВЪ 4 часа по- 
полудни упра- 
вляемый аэро- 
стать поднял- 
ся съ опытнаго 
поля въ Шале- 
Медон$. Зара- 
боталъ винтъ, 
и зрители съ 

восторгомъ 
увидзли, какъ 
аэростатъ бы- 
стро поле- 
тзль, легко 
подчиняясь 

управлентю, 
ЕЪ югу по на- 
правленцо къ 
Виллакублей, 
гдф предпола- 
галось совер- 
шить поворотъ 
и вернуться 
обратно въ 
Медонъ. 

Плавно 

- т: летитъ управ- 
Рис. 80. Полетъ аэростата Ренара-Кробсъ. ляемый аэро- 
сталъ Ренара; 
проходить четверть часа, и оставшиеся зрители видятъ вдали точку, которая 
плавно поворачивается и летитъ обратно... Аэростатъ все увеливается, при- 
ближаясь обратно къ Медону... Вотъ уже прошла 21 минута, и теперь ясно 
можно различить офицеровъ, сидящихь въ гондолф... 22 минуты — и управ- 
ляемый аэростать почти на мьстЬ и начинаетъ плавно опускаться... 23 
минуты — и управляемый аоростать Ренара опустился точно на томъ са- 
момъ мБетф, откуда онъ вылетёль... 

Въ первый разъ 9 августа 1884 года управляемому аэростату удалось 
совершить круговой полетъ и вернуться къ точкВ отправления. Проблема 
управляемаго ‘азэростата, несомнЁнно. была рЬшена, и въ близлежащемъ 
ПарижЬ извфете объ этомъ привело въ восторгъь все населен1е; но сами 
изобрфтатели знали слабое мфето своего изобрфтен!я, такъ какь во время 
своего полета они безпрерывно измфряли напряжеве своей батареи, и знали, 
что если бы полетъ ихъ окончился нёсколькими минутами позже, то ихъ 
батарея отказалась бы служить. Опи знали, что за ними въ истори оста- 
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нется слава изобр$тен1я перваго истинно управляемаго аэростата, но сами 
хорошо понимали и то, что и ихъ управляемый аэросталь практически иметь 
такъ же мало значешя, какъ и всЪ предыдупйе типы, полеты которыхъ со- 
всЪмъ не ухавались. 

На самомъ дьлК полный уснЪхъ былъ. несохнфненъ: на-лицо имфлся 
типъ аэростата, легко подлающагося управленю, и можно было разсчиты- 
вать, что полное рёшен!е проблемы теперь уже очень близко, хотя, конечно, 
какъ самъ Ренаръ, такъ и всв спещалисты, отлично понимали, что пока не 
можеть быть и рфчи о полномъ завоеван!я воздуха, такь какъ достигнутая 
скорость, — около 6 метровъ въ секунду, — слимкомъ недостаточна для 
борьбы съ вфтромъ. 

И на самомъ дЪлЪ, ближайций полетъ, происшедний 12 сентября, дока- 
залъ это: въ то время, когла управляемый аэростатъ парилъ въ воздухф, на- 
летфлъ свъжй вфтеръ, скорость котораго была больше собственной скорости 
аэроетата. А потомъ еше, вдобавокъ, двигатель пересталъ работать, и аэро- 
стать былъ отнесенъ в$тромъ на 5 километровъ въ противоположную сто- 
рону, такъ что аэронавты рфшили скорЪе опуститься. 

Въ промежуткЪ времени отъь перваго полета до 23 сентября 1885 г. 
„Ля Франсъ“ совершилъ 7 полетовъ, при чемъ въ 5 случаяхъ аэростату 
удалось вернуться къ точкЪ отправлев!я и, въ общемъ, достигнутая ско- 
рость равнялась 6,5 метра. 

И все же дальнЪйние опыты еъ управляемымъ аэростатомъ Ренара не 
были продолжены, отчасти по нькоторымъ политическимь причинамъ, а больше 
всего потому, что въ соотвётетвенныхъ сферахъ не вЪрили въ практическую 
полезность этого азростата, въ виду сравнительно большой тяжести электро- 
мотора и аккумуляторной батареи: кромф того, по общему убёжденю спе- 
щалистовъ, аккумуляторная батарея не могла дать мало-мальски продолжи- 
тельнаго полета. Въ течеве долгаго времени Ренаръ стремился достать 
необходимыя денежныя средства для построевя аэростата большаго размЪра, 
но ему это не удалось, и единственное значене „Ля Франсъ“ свелось къ дока- 
зательству практической возможности управляемости аэростатовъ, такъ какъ 
для практическаго примЪнен!я употребленная двигательная сила была елиш- 
комъ мала, а современныхъ легкихъ бензнномоторовъ еще не существовало. 

1901 годъ былъ особенно богать проектами, болФе или менфе осуще- 
ствимыми; кЪ сожалЬн!ю, мноме изъ нихъ такъ и остались теоретическими 
проектами на бумагВ. Въ числ наиболБе видныхъ проектовъ этого вре- 
мени выдфляются парные аэростаты Розэ, строившаго ихъ съ необычайной 
роскошью и проявившаго большую талантливость и оетроуме. Но самая 
идея — сохранять въ неизмённомъ равновёеи внушительную гондолу, со- 
держашую тяжелыя машинныя части, съ помощью двухъ огромныхъ про- 
долговатыхъ аэростатовъ, подъемная сила которыхъ оставалась бы все время 
строго одинаковой, — эта идея должна быть безусловно признана химерой. 
| Но, къ счастью для Розэ и его помощниковъ, вфсъ не былъ вычислень 
съ достаточной точностью, что, вь сущности, и очень трудно было сдзлать. 
И оттого, когда настунилъ рфшлтельный день опыта, — въ сентябръ 
1901 года, — аэростатъ „Касторъ и Поллукеъь“ упорно отказался подняться 
съ земли. Какь ни усиливалиеь всЪ участники предполагаемаго полета 
сдвинуть его’ собетвенной мускульной силой, — было очевидно, что аэростатъ 
не имфетъ подъемной силы. Лишенному дальнфйшей денежной поддержки 
изобрфтателю оставалось отказаться отъ надежды осуществить свою идею, 
логичную но существу, но крайне трудно осуществимую. 

Такимъ образомъ, на этотъ разъ неудача свелась къ одному матераль- 
ному ‘ущербу, но этой теор!и суждено было векор$ стать источникомь на- 
стоящей трагической катастрофы, жертвой которой явился человЪкЪ выдаю- 
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щагося ума и таланта, — Августъ Северо д’Альбуквернъ Мара- 
на, уроженець штата Рю Гранде въ Бразили (род. въ 1868 г.), знаме- 
нитый депутать и человЪкъ, обремененный большой семьей. 

Съ 17-лЬтняго возраста онъ со всею страстью отдался соблазнитель- 
ной проблемь воздухоплаваня.  Вначаль онъ соорудилъ зм®йковый аэро- 
статъ, который разсчитываль сдфлать управляемымъ; но испытавъ одни ра- 
зочарован1я, онъ отказалея отъ этой мысли. Въ 1892 году онъ заказалъ 
Лашамбру продолговатый аэростатъ, который назвалъ именемь полу-леген- 
дарнаго ученаго „Бартоломео Гузмао“. Аэростать былъ доставленъ въ 
1898 г., но наполнить его удалось только въ 1894 г., и въ результатв онъ 
былъ тотчасъ же разрушенъ злополучнымь порывомъ вЪтра. 

ПослЪ своего избраюя въ парламенть Северо на время оставиль лю- 
бимые труды и опыты и всецфло отдался парламентской дФятельности, го- 
рячо увлекшись служешемъ дблу освобождешя рабовъ и всеобщаго мира. 
Но успфхи его знаменитаго соотечественника Сантосъ Дюмона снова пробу- 
дили его давнишнее увлечен1е дЪломъ воздухоплаваня; ему удалось увлечь 
имъ и другихъ депутатовъ, и по его инищативЪ была тогда же вотирована 
нацюнальная награда, которой родина почтила своего славнаго сына. 

Еще страстнбе прежняго отдался съ тхъ поръ Северо своимь. люби- 
мымъ идеямъ. Онъ заказаль Лашамбру управляемый аэростать, за соору- 
жешемъ котораго лично наблюдалъь въ Париж, — такъ же какъ и за по- 
стройкой эллинга, въ которомъ онъ долженъ былъ храниться. И неизмённо 
вфрный своимъ гуманнымъ убЪждевшямъ, онъ назвалъ свой воздушный ко- 
рабль „Рах“, т. е. миръ. 

Вфра его въ успфхъ своего изобрьтен!я была такъ глубока, что онъ не 
задумался затратить на него 175,000 франковъ, составлявшихъ большую 
половину всего его состояня, при чемъ вовсе не считалъ этотъ аэростатъ 
послднимЪ словомъ, а смотрёлъ на него только какъ на предгечу другого, 
истинно гигантскаго, съ помошью котораго онъ надфялся перелетфть черезъ 
Атлантическй океанъ. Этотъ колоссъ долженъ былъ имбть, по его мысли, 
100 метровъ длины, даметрь въ 30 метровъ, объемъ около 40,000 куб. 
метр., силу достаточную для подъема 100 нассажировъ заразъ и долженъ 
былъ обойтись въ 1 миллонъ франковъ. 

Подробности строен!я злополучнаго азростата, стоившаго жизни самому 
Северо и его машинисту Саше, также горячо в$рившему въ блестяций 
успфхъ изобрётен!я, мы изложимъ ниже, въ хронологическомъ обзорЪ. Весь 
олытъ, трагически закончивиййся взрывомъ оть не вполнв уясненной при- 
чины (подробности самой катастрофы см. въ’ глав „Неудачные полеты и 
катастрофы“), продолжался всего 14 минуть: сигналъ для подъема былъ данъ 
ВЪ 5 ч. 28 м. (12 мая 1902 г.), а часы Северо, спасенные чьей-то состра- 
далельной рукой и передачные ето несчастной вдовЪ, на глазахъ которой 
произошла катастрофа (къ месту подъема Северо проводили его жена, стар- 
Пий сынъ и ближайш!Й другъ его Альваро Рейсъ, готовивиИйся къ роли 
пилота при слфдующихь полетахъ), показывали 5 ч. 42 м. 

Въ январф 1907 года парижеюмй муниципальный совёть почтиль па- 
мять обфихъ жертвъ катастрофы наименовашемъ двухь прилегающихь къ 
мЪсту катастрофы тлиць ихъ именами. 

Одним изъ практическихь послфлетыЙ трагическаго исхода этого 
опыта было то, что аэро-клубъ внесъ очень разумное предложен!е: чтобы 
отнынЪ опыты съ управляемыми азростатами не производились надъ Пари- 
жемъ. Въ самомъ дЪлЪЬ, нельзя безъ ужаса представить себф, каюме страш- 
ные результаты могло бы имБть падее такой громады, какъ „Пакеъ“, 
если бы опыть происходиль не въ такой моментъ, когда площадь и смеж- 
ныя улицы были почти безлюдны. | 
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Черезъ нЪФсколько мжсяцевт, изъ той же мастерской, что и злополучный 
„Паксъ“, вышелъь новый уп|авляемый аэростать „Ое Вга@зку“, которому 
суждена была такая же трагическая судьба, какъ и его предшественнику. 

Изобрфтатель его, баронъ Оттокаръ де Брадск!й- Л абунъ, ро- 
дился въ 1866 г. вь Цвиккау, въ Саксон!и и началъ свою кгрьеру военной 
службой, но гусарскимъ поручикомъ скоро вышелъ въ отставку, чтобы сво- 
бодно отдаться путешеств1ямъ по Китаю, Япоши и Инди. Обладая значи- 
тельнымъ состояшемъ, онъ могъ дать полный просторъ вкусамъ своей не- 
посфдливой натуры. 

Въ 1901 году, черезъ нфсколько времени посл своей женитьбы, онъ 
нр!Ъхалъ секретаремъ германскаго посольства въ Парижь, чтобы заказать 
управляемый аэростатъ, планъ котораго онъ составилъ во время своихъ да- 
лекихъ странетвй. 

31 октября 1901 г. обф будушая жертвы разыгравшейся черезъ годъ 
трагел1и получили свое первое воздушное крещеше на борту с]ериче каго 
азроетата „Боггаме“ („Лотарингия“). Посл этого дебюта баронъ Брадсюй 
сорерлилъ еще два полета, чтобы усовершенствоваться практически въ ис- 
кусствЪ, теоретически уже изученномъ имъ въ совершенствЪ, — и во воЪхъ 
его полетахъ, оть перваго до послёдняго, его сопровождлаль Поль Морэнъ, 
французъ, уроженець Нантерра (рол. въ 1859 г.), талантливый электрикъ, 
спец!ализировавиийся въ изучени аккумуляторовъ и очень популярный въ 
спортивныхъ кругахъ, преимущественно въ воздухоплавательныхъ. 

Если бы не произошла катастрофа 13 октября, въ томъ же мфсяць 
былъ бы предпринятъ задуманный интересный опытъ ночного подъема, при 
которомъ предположено было изелфдовать, въ чиелЬ другихъ проблемъ, дЪй- 
стве подъемнаго винта, которымъ былъ снабженъ „Ое Втадзку“. 

Такъ же какь и Северо, БрадскЙ не счелъь нужнымъ прибфгнуть къ 
помощи баллонетовъ, такъ же разсчитывая сохранить достаточную упругость 
оболочки съ помощью деревянной рамы, окружавшей аэростатъ. Равновфс1е 
должно было поддерживаться путемъ систематическаго перемфшен!я экипажа 
въ гондол$ и съ помощью двухъ гайдроповъ, вфсившихъ всего 24 килогр. 

Опытъ, назначенный на 20 сентября, не могъ своевременно состояться 
изъ-за нфкоторыхъ несущественныхъ измЪневй и исправлен въ ээростать; 
совершенно готовъ онъ былъ 11 октября, и, воспользовавшись тихимъ сол- 
нечнымъ днемъ, Брадемй съ Морэномъ совершили тотъ полетъ, которому 
суждено было стать для обоихъ послфднимъ. Счастливый случай сдълаль 
то, что катастрофа стоила двухъ, а не зрехъ жизней: жена барона Брад- 
скаго, поднимавшаяея вмфстф съ мужемъ при обоихъ предыдущихъ его по- 
летахъ, хотВла принять участе и въ полет 18 октяйря, но ея желаше не 
могло быть исголнено по чисто техническимъ соображенямъ, и было услов- 
лено, что она будетъ взята на бортъ, когда аэростать прилетитъ на поле 
Исси-ле-Мулино, но катастрофа разразилась раньше. 

Было 7 ч. 55 м., когда Морэнъ подалъ сигналъ къ подъему. Былъ пу- 
щенъ въ ходъ подъемный винтъ, но силы его оказалось недостаточно для 
подъема еще волочившихея по землф гайдроповъ; Морэнъ замфтиль это и 
поспфшилъ выбросить два мЬшка балласта изъ имфвшихся на аэростать 
восьми. Когда на высотЪ 150 метровъ пустили входъ движуп|И винтъ, а 
подъемный остановили, было замчено, что аэростатъь началъ очень быстро 
подвигаться впередъ, описывая широве концентричесве круги, которые, по 
м$р$ подъема на большую высоту, переходили въ просто вращательное дви- 
жене, — и съ этой минуты управляемый аэростатъ сталъ пассивной игруш- 
кой вфтра, какъ будто бы онъ. быль свободный. | 

Въ 8 ч. 57 м., т. е. зерезъ часъ посл$ подъема, раздался грозный 
трескъ, гондола, безъ всякой видимой причины, оторвалась и быстро упала 
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на землю подъ угломъ 459. Человфкъ двадцать съ врачемъ во глав по- 
сифшно бросились къ мфету паденя, но было поздно. Оболочка свалилась 
черезъ часъ съ небольшимъ въ районь Озуэ-ла-Феррьеръ, въ 30 киломе- 
трахъ отъ мета падешя гондолы. Двигатель и транемисыя пострадали не 
особенно серьезно, но оба винта были разбиты. 

Нричины крушен!я аэростата Брадскаго легче уяснить себЪ, чфмъ при- 
чины гибели аэростата Северо. Очевидно, аэростать, не имфвпиЙ баллоне- 
товъ-компенсаторовъ, быль недостаточно упругъ, н газъ, повидимому, ско- 
пился въ нереднемъ конц его, такъ что стальныя проволоки (фортепьянныя 
струны), поддерживавиия гондолу, натянулись въ этомъ конц съ непомфр- 
ной силой И, 
будучи слиш- 
комъ  малаго 
даметра, не 
выдержали и 
лопнули. 

Но какъ ни 
ужасны и часты 
были  несча- 
стья, поетигав- 
пия  неустра- 
шимыхъ бор- 
цовъза дЪлоза- 
воеван!я воз- 
духа, это не 

обезкуражи- 
вало ни нреж- 
нихъ работни- 
КовЪ, НИ Н0- 
выхъ борцовъ, 
только  гото- 
вившихея ВыЫ-, 
: в ступить на 

Рис. 31. 85-НР двигатель 2-го аэзростата Цепнпелина (1905). арену. Къ кон- 

цу того же ро- 
кового года Сантосъ Дюмонъ ревностно заканчивалъ свой аэростать № 9, и 
сдфлалъ свои первые шаги новый чемн1онъ французской аэронавтики, Лебоди, 
о систем$ и опытахъ котораго будетъ сказано отдфльно. 

Прошло еще десятилЪ'1е, въ течен!е котораго не было сдфлано замфтныхъ 
усовершенствован! въ дёлЪ управляемыхь аэростатовъ. Въ это время были 
сдфланы управляемые аэростаты Вельферта и Шварца, но неожиданныя ката- 
строфы уничтожили и тоть, и другой, такъ что нельзя было составить себЪ 
миЪн1е о работоспособности этихъ двухъ типовъ, и интересъ ихъ былъ чисто 
теоретическай, а для насъ эти аэростаты имфютъ только историчесвй интересъ. 

Но въ тишинф гей человфчесый продолжаль энергичную работу въ 
данномъ направлении: графъ Цепнелинъ усиленно работалъ надъ сво- 
имъ управляемымъ аэростатомъ еше ст конца 80-хъ годовъ, а Ренаръ попреж- 
нему продолжалъ дальнфйшее развите и усовершенствован!е своего аэро- 
стата. ‘Только эти планы и проекты еще не появлялись на свЪтъ Бозий, и 
энергичная работа продолжалась въ тиши до начала новаго столЪтя. 

Въ. начал двадцатаго вфка почти одновременно появилось на свфть 
нЪеколько проектовъ управляемаго аэростата. Какъ это всегда бываетъ съ 
великими историческими открыт!ями, созрфвшая идея въ различныхъ пунктахъ 
земного пгара появляется почти одновременно, и, несомнфнно, только этимъ 
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можно объяснить поразительные усп$хи воздухоплававя, достигнутые въ 
течен!е послФлнихъ лЬтЪ. 

Въ 1900 году графъ Цеппелинъ леталъ въ продолжен!е получаса надъ 
Боденскимъ озеромъ со скоростью приблизительно 3 метровъ въ секунду, а 
въ 1903 г. братья Лебодп совершали полеты на своемъ управляемомъ 
аэростат, при чемъ достигали скорости оть 10 до 11 метровъ въ секунду. 
Въ 1906 г. мы видимь, что графъ Цеппелинъ совершаеть уже полеты со 
скоростью 14 метровъ въ секунду. 

Что произошло? Уфвершенствовалась лн такъ замфтно конетрукщя 
аэростатовъ? 

Конечно, новые типы аэростатовъ во многихь отношешяхь предетав- 
ляютъ собой значительное усовершенетвоване въ сравнении съ аэростатомтъ 
Ренара, но 
главная При- 
чина ’ неожи- 
даннаго успиф- 
ха, оправдав- 
шаго  самыя 
смЗлыя меч- 
ты,  находи- 
лась въ дру- 
гой плоскости. 
Эту причину 
мы ясно уви- 

димъ, если 
раземотримъ 
сладующя 
цифры: графъ 
`Цеппелинъ на 
своемъ  пер- 
вомъ аэроста- 
т& 1900 Года Рис. 52. 100-НР цвигатель аэросстата Парсеваля типа В (1909). 
употреблялъ 
6-сильный двигатель, вЪсивиий безь холодильника 420 килогр.; въ 1905 г. 
онъ употребляль двигатель мощностью въ 85 лошадиныхь силъ, вЪеив- 
и 430 килогр.; а въ 1908 г. кь его услугамъ былъ двигатель, разви- 
вави!й энергю въ 110 лошадиныхъ силъ, причемъ онъ вфсилъ всего 460 
килотр. На. прилагаемыхъ рисункахь мы видимъ двигатели управляемаго 
аэростата Цеппелина второй конструкщи (1905 г.) и двигатель, употребляе- 
мый Парсевалемъ на своемъ аэростатЪ типа В (1909 г.}. 

Новый двигатель — вотъ что дало побЪду, вотъ гдЪ лежитъ основная 
причина поразительнаго успзха управляемыхъ аэростатовъ въ течен!е по- 
слфднихь лфть, такъ какъ вфсЪъ двигателя на одну лошадиную силу въ те- 
чен1е послфднихъ 8 лЪтъ понизился съ 26 клг. до 4 клг., а въ самме по- 
елЪдве годы этотъ всъ еще понизился, и въ настоящее время существуютъь 
безупречно работаюпие двигатели, при чемъ вфеъ ихъ равняется всего 2 клг. 
и менфе на одну лошадиную силу. Если мы съ этимъ сравнимъ паровую 
машину Жиффара, которая при трехъь лошадиныхъ силахъ вфсила 160 клг., 
или батарею й электромоторъ Тиссандьэ, которые при мощности въ полторы 
лошадиныхъ силы весили 200 клг., то намъ. стануть понятны огромные 
усп5хи современнаго воздухоплавания. 

Мощный и при этомъ легый двигатель — бензиномоторъ, достигиий 
такого совершенства полъ влмян1емъ автомобильнаго спорта, доставилъ, на- 
конепъ, тотъ источникъ силы, который былъ необходимъ управляемымъ. аэ- 
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роетатамъ и о которомъ такъ мечтали Жиффаръ, Тиссандьэ, Ренаръ и много- 
много другихъ изобрфтателей. 

Олнимъ ударомъ этотъ источникъ силы не только разрфшилъ проблему 
управляемости аэростатовъ, но и создалъ въ то же время необходимыя жиз- 
венныя условя для развитя воздухоплаван!я безъ аэростатовъ, — для 
усп$шнаго развит!я летательныхь машинъ, о которыхъ челов чеетво мечтало 
въ течене многихъ тысячел Вт, желая уподобиться птицф, т. е., будучи 
тяжелЬе воздуха, все же летать и свободно передвигаться въ воздушномъ 
океанЪ. Въ свое зремя люли увидфли, что посредетвомъ изобрЪтевши аэро- 
стата проблема полета челов$ка по воздушному океану совсфмъ. не была 
разр$шена, какъ это показалось вначалф, когда ве надежды возлагали 
на эти большие аэростаты, плававние въ воздух. И вь тотъ моментьъ, 
когда люзямъ наконецъ удалось достигнуть управлен1я аэроста:омь, они въ 
то же время создали и летательныя машины; и можно почти увфренно ска- 
зать, что въ недалекомъ будущемъ летательныя машины будутъ въ состоя- 
ни свободно передвигати.ся по воздуху, употребляя для этого двитатели значи- 
тельно меньшей мощности, чёмъ это необходимо управляемымъ аэростатамъ. 


Глава вторая. 


Истор!я развит!я управляемаго аэростата въ хронологичес- 
комъ порядкЪ. 


Дать совершенно полный перечень веБхъ проектовъ управляемыхь аэ- 
ростатовъ, къ сожалфн!ю, невозможно, такъ какь и истор1я не обо вофхъ 
сохранила евЪдъюя, но несомнЪнно чрезвычайно интересно сопоставить въ 
хронологическомъ порядкБ веВ сохраненныя истор!ей проекты, такъ какъ 
очень многе изъ нихъ содержать свфтлыя и плодотворныя идеи, и для 
изучающаго воздухоплаваие чрезвычайно важно познакомиться съ ними. 


ХУТТ столе. 


Мартинъ (1783). Сферическй аэростатъ, подь которымъ находится 
парашютъ, а подъ нимъ вертикальный парусъ, прикр8цленный надъ корзиной. 

Бланшаръ (1784). Сферичесый аэростать, парашютъ между оболоч- 
кой шара и корзиной, къ которой прикрЗплены 4 паруса. Подеть 2 марта. 

Бриссенъ, членъ Парижской академ!и наукъ, читаеть 24 январи. до- 
кладъ объ управляемыхъ аэростатахъ. По его проекту, аэростатъ долженъ 
имфть форму цилиндра съ конусами на обоихъ концахъ. Отношен!е да- 
метра къ длинф должно быть 1:5 или 1:6. Онъ предлагаетъ для приведеня 
въ движен!е весла, но при этомъ выражаетъ сомнфн!е, будетъ ли достаточно 
той силы, которая можеть быть развита людьми. 

Гютонъ де Морво (1784). Аэростатъь Дижонской академи, сфериче- 
СЕЙ, гондола въ вид лодки съ двумя большими похожими на пальмовыя 
листья веслами. У экватора 4 прямоугольныхъ руля. Полетъ 12 1юня. 

М1оланъ и Жанина (1784). Яйцевидный монгольфьеръ съ верти- 
кально поставленной длинной осью и рулемъ, напоминающимъ хвостъ рыбы. 
Полетъ 11 1юля. 

Карра (1784). Вертикальный яйцевидный аэростатъ, на гондолВ ко- 
тораго находятся три паруса; длинный руль. 

Роберъ братья (1784). ИмЪъя механическую мастерскую, они по- 
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лучили заказъ отъ герцога ИГартрекаго — построить управляемый азростатъ. 
Для построешя они взяли себф прообразомт рыбу, такъ какъ, по ихъ уб- 
жденю, аэростать плаваетъ вт воздух, какъ рыба въ водё. Форма аэро- 
стата цилиндрическая съ полусферами на концахъ. Отношене даметра 
къ длинЪ 3:5, длина 17 метровъ, маметръ 10 метровъ, объемъ 80,000 куб. 
фут. Были произведены опыты при работЪ веслами двухь людей, и тогда 
получалась сила противодЪйствя давлен!ю воздуха равная +5 клг., при работЪ 
4 челов$къ 70 клг. Полеть 15 1юля изъ Сенъ-Клуи 19 сентября изъ Парижа. 

Менье, членъ академии, инженерный офицеръ (1784). Продолгова- 
тый аэростатъ съ баллонетомъ и горизонтальной осью, къ которой прикр»- 
плены винтообразныя крылья изъ мтеслина. Руль треугольный и вея си- 
стема приводится въ движен!е силой людей. 

Гюе. Яйцевидный аэростатъ съ тупымъ концомъ, направленнымъ впе- 
редь. Парусъ прикрфиленъь къ гондол%. 

д’Артуа, графъ (1785). Сферическй аэростатъ, сЪтка, доходившая 
до гондолы, 2 большихъ весла. | 

Пилатръ де Розье (1785). — 

Цилиндрическ!й монгольфьеръ подъ | 
аэростатомъ, наполненнымь водоро- 
домъ; предполагалось, что посред- 
ствомъ нагрёвавя воздуха будетъь 
возможно подниматься и опускаться 
безъь выбрасываня балласта и безъ м _ А 
потери газа. х ИИ И | 

Массо (1785). Продолговатый © р 
зэроетатъ; длина 20 метровъ, д!а- й 
метръ 10 метровъ, 2 большихъ весла нии 
и два парашюта. ИИ УР | 

Христ!1анъ Крамбът, страс- м 
бургсюй профессоръ, пытается уста- 
новить въ Своей книгВ объ истори 
аэростата точныя отвошеня длины 
аэростата къ его даметру и указы- Рис. 83. Аэростатъ Менье (1784), 

‚ ваетъ, что гондола должна быть не- 

посредственно соединена съ тБломъ азростата для того, чтобы каждое дви- 
жеше, полученное ею, съ помощью весель передавалось непосредетвенно 
на все тфло аэроетата. 

Скоттъ, баронъ (1789), проектироваль рыбообразный аэростатъ, 
имъющЙ спереди и сзади два кармана, которые съ помощью рычага особой 
конструкщи могутъ вдвитаться въ оболочку азростата. Поередетвомъ этого 
приспособлен!я онъ разечитываль увеличить давлен1е газа въ аэростатв и 
такимъ образомъ увеличить его плотность. 


°6) Ошибки ХУПТ столЪлмя. 


1) Изъ перечисленнаго выше мы видимъ, что въ ХУПГ стол и ца- 
рило убЪждене въ возможности достигнуть управлен]я аэростатомъ съ по- 
мощью парусовъ, веселъ, крыльев и пр. 

2) Въ ХУШ стол ти были ошибочно убфждены, что условя плавашя 
зэростатовъ въ воздух$ совершенно равны условямъ плаваюя морекихъ су- 
довъ, и поэтому создавали аэростаты съ парусами и рулемъ. 


в) ХТХ столе. 
Леппихъ (1812 г.) етроилъ на государственный счетъ въ Роефи рыбо- 
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образный азростатъ. Два плавника и хвость вмфето весла. Наступлене 
французовъ на Москву пом$шало окончить аэростатъ. 

Лено, графъ (1834). Ностроилъ въ Париж аэростать пилиндриче- 
ской формы, заканчивавиийея конусами. Длина 43 метра, маметръ 11 ме. 
тровъ, объемъ 2,800 куб. метровъ. Внутри аэростата находился маленькй 
шаръ-баллонеть объемомъ въ 200 куб. метровъ для наполненя воздухомъ. 
На разотоящи отъ аэростата въ 0,149 метровъ — подъ нимь — находилась 
гондола длиною въ 21,5 метровъ. ИзобрЬтатель предполагаль, что при 
тихой погодЪ его аэростатъ суметь передвигаться въ возлухв съ помошью 
челов ческой силы. 

Партриджъ (1843). Сферондь слфдующихъ соотношенй 7:4:2. Бал- 
лонетъ и паровая машина. Подъемный газъ долженъ былъ съ помощью трубокъ, 
проходившихъ внутрь оболочки аэростата, находиться веегда въ нагрфтомъ 
состоя. Много винтовъ, гондола прочно соединена съ тфломъ аэростата. 
Въ общемъ очень интересный проектъ, обфщавиий хороние результаты. 

Белль (1848). Аэростать цилиндрической формы, длина 17 мет- 
ровъ, даметръ 6,5 метр. Яйцевидные концы и киль, проходянИй оть 
одного конца  аэро- 
стата до другого, едф- 
данный изъ металли- 
ческихъ трубокъ. Къ 
этому килю присоеди- 
нена гондола. Внутри 
аэростата  баллонетъ 
для сохранешя унру- 
гости и формы аэро- 
стата. По обфимъ сто- 
ронамъ гондолы вин- 
товые пропеллеры, ко- 
торые должны были 
приводиться въ двн- 
р жеше руками. Произ- 

Рис. 84 „Управляемый аэростатъ" Петена. веденный опытъ быль 
неудаченъ. 

Жульень (1850). МаленьыШ азростатъ въ 6 метровъ длиною. Гори- 
зонтальный и вертикальный руль. 

Петенъ (1850). 4 большихъь сферическихъь аэростата, сосдиненные 
на длинной штангф, укрфплены на наклонной плоскости. По проскту его 
они должны были быть приведены въ движене еъ помощью 8 мельничныхь 
колесъ и двухъ паръ спиральныхъ винтовъ. Надь тондолою съ обфихъ сто- 
ронъ азростата были укрфплены 16 парусовъ. Платформа должна была 
имфть 70 метровъ въ длину и 10 въ ширину, а подъемная сила аэростата 
должна была равнятьея 15,000 клг., и весь аэростать долженъ былъ приво- 
диться въ движеше съ помошью трехсильнаго двигателя. Изобрьтатель 
предполагалъ, что его аэзростатъ поднимется вверхъ подъ извЪетнымъ угломъ 
н потомъ пойдетъ вперелъ по волнистой лиши. На ‘прилагаемомъ рисункЪ 
ясно видно расположене всЪхъ частей. 

Меллеръ (1851). Очень большой аэростать въ форм ромбоида съ 
заостренными конпами и длинной штангой, укрфпленной подъ оболочкой, 
посрединф которой укр$плена гондола. По обфимъ сторонамъ экватора нахо- 
дитея 8 винтовъ, а вверху ин внизу горизонтальные паруса. 

Киффаръ (1352). Подробное описаже дальше. 

Лаглезъ (1853). Продолговатый аэростатъь съ двумя парами бъющихъ 
крыльевъ. 
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Джонсонъ (1353). Сфероидальный азростатъ съ двумя мельничными 
колесами, находящимися внизу. Парашютъ, пропеллеръ, длинный руль и 
горизонтальный нередвигающийся парусъ, какъ это видно на прилагаемомъ 
рисункФ. 

Фромажъ (1855). Аэростать съ внутреннимъ каналомъ. 

Терцуелло (1355). Сферичесый азростать съ шаромъ внутри. Боль- 
шой парусъ, надуваемый вЪтромъ еъ помощью вентиляторовъ. 

Пилье (1857). Аэростатъ въ форм% рыбы съ винтомъ въ хвоеть; 1о- 
ризонтальный и вертикальный руль. 

Камиль Вертъ (1859). „Летающая рыба“, длинная гондола съ вин- 
тами впереди и позади, помфщенными на длинной оси гондолы. Посреди 
гондолы подъемный виитъ. 

Контьэ-Гризи (1862). Форма аэростата наломинаеть цеппелинов- 
скЙ аэростатъ, но гондола длинная. 

Андрью (1863). Аэростатъ состоить изъ 8 мыиковъ, соелиненныхъ 
между собою на подоб]е пальцевъ. Длинная гондола, на которой находится 
каретка съ передвигающейся тяжестью, позволяющая перем$щать ось азро- 
стата. Любопытно, что изобр$татель имфлъ смфлость утверждать, что его 
аэростатъ полетитъ со скоро- 
стью 192 килом. въ часъ, те. го в. и 
53 метровъ въ секунду. Но, ! = 


звали 


УХ 


Е | я: 
‹овечно, его азростатъ не | 2 АИ 

ы ММА 
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Вильямъ Клеркъ (1865). ЕН 

Три  продолговатыхъь  азро- 
стата, съ вращающейся пло- 
скостью между гондолой и 
азростатомь для наклоннаго 
подъема и спуска. 

Деламарнъ (1865). Даи- 54" 

ма 30 метр., даметръ 10,3 рис, 8. „Управляемый аэростатъ- Джонеона (1553). 
_нетр., объемъ 2,000 куб. м. 
Винты съ обфихъ сторонъ оси аэростата и, кромЪ того, въ самой гондолЪ 
цфлая система винтовъ, между которыми находится также подъемный винтъ, 
но все это предполагалось врашать руками. Нри подъем аэростатъ вращалея 
вокругь своей собетвенной оси. 

Шерадамъ (1865). Аэростатъ въ форм эллипеоида изъ металла еъ 
вертикальными планками и длинной гондолой, къ которой прикр$филены 5 
воздушныхъ колесъ. 

Рихардъ Бейманъ (1866). Стальной, цилиндрической формы съ 
коническими концами аэростатъ, который, по проекту. долженъ былъ вЪеить 
600 тоннъ, и для котораго нуженъ былъ двигатель, по проекту, въ 406 
лошалиныхЪ силъ. 

Люпюи де Домъ (1870). Подробное описаме его мы даемъ дальше. 

Пауль Генлейнъ (1873). Подробное опиване дальше. 

Митч: елло- Пикассо (15873). Проектировалъ аллюминевый аэро- 
стать съ двумя винтами внереди и позали. 

Вордон!усъ (1875). Продолговатый эллипеоидный аэростатъ, съ цен- 
тральной твердой осью и винтомъ. Газовая машина въ полъ-лошадиной 
силы. 

Воганъ (1878). Два аэростата, помфщенные лругь надъ другомъ, 
которые регулируются посредетвомъь иеремфшешя разетояшй между ними. 

Лэкъ (1880). Продолговатая форма; внутри едфланы укрфпленя изъ 
металлическихъ трубокъ. Два пропеллера впереди и позади. 
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Такого же типа аэростатъ, только мягый, строился въ 1892 г. у нась. 
въ воздухоплавательномъ парк». 
3) Развите технпки производства легкихъ двигателей, которые могуть 


быть подраздёлены на слфлующе этапы: паровыя машины — Жнффаръ: 
газовыя машины — Генлейнъ; электромоторы — братья Тиссандье; бензи- 
новые моторы — Вельфертъ. 


4) Открыте дешеваго способа производства аллюминия. 

5) Общее развите путей сообщеня и, въ особенности, развит!е авто- 
мобильнаго спорта, которое значительно способствовало развит! ю воздухо- 
плаваня двоякимъ путемъ: во-первыхъ, благодаря ему былъ данъ толчокь 
для усовершенствованя легкихъь моторовъ, и, во-вторыхъ, автомобилизмъ 
создалъ ту особую породу людей, которые удивительно соединяютъ хлално- 
кров!е съ быстрой рЬшимоетью, храбрость и оэнергю съ строгой выдерж- 
вой, — автомобилизмъь создалъ спортеменовъ, среди которыхъ оказалось 
много шонеровъ воздухоплаваня, принесшихъ большую пользу развит и 
усовершенствован воздухоплаваня, 

ДвЪ наши внесли особенно серьезные вклады въ дфло воздухоплава- 
французы и нёмщы, — и такь какъ каждая изъ этихъ наши со- 
здала особые типы 
управляемыхъ аэро- 
статовъ, то поэтому 
теперь иногда пол- 
раздъляютъ веф ти- 
пы  тправляемыхь 
аэростатовъ на аэро- 
статы французскаго 
типа и н5мепкаго 
типа. Впрочемь, 
какъ мы это уви- 
димъ дальше, суще- 


шя 


Рис. 87. Видь остова изъ аалюмин!евыхь труоъ азро стата в . 
Розе. ствуетъ боле точ- 


ное подразд$лене 
арростатовъ, характеризующее техническая особенности конструкщи каждой 
изъ существующихь системъ. 


д) ХХ столье. 


Розе (1900—1901). Осенью 1901 г. долженъ былъ подняться двойной 
аэростать Розе. Какъ это видно на рие. 84, этотъ исторически-интерес- 
ный аэростать состоять изъ двухъ сигарообразныхь азростатовъ, каждый 
длиною въ 45 метровъ при даметрЪ 7,5 метра. Оболочки были заклю- 
чены, какъ это видно на нашемъ рисункЪ, въ остовъ изъ аллюмишевыхъ 
трубъ. Этотъ остовъ имфль 45 метр. въ длину и состояль изъ концен- 
трически расноложенныхь трубъ различнаго даметра, соединенныхъ между 
собою пятью переплетами. Весь аэростать состоять изъ 12 частей. Оба 
аэростата были между собой соединены 6 полыми трубами, каждая длиною 
въ 5 метр., посредствомъ которыхъ газъ, находивиийся въ аэростатахъ, 
могъ соединяться. Гондола виефла на 14 аллюмищевыхь цфияхъ на соеди- 
нительныхъ трубахъ. Внизу аппарата находились особыя колеса, которыя, 
благодаря резинЪ и пружинамъ, были достаточно эластичны, чтобы передви- 
веше по земл$ всей системы могло происходить плавно, безъ сотряеевя. 
На прилагаемомъ рис. 85 мы видимь систему Розе въ разрфзв. Гондола 
имфла два этажа и была длиною въ 12 метр. Кром того, было 5 рулей 
и 1 винта, изъ которыхъ 2 винта должны были поднимать вверхъ всю 
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систему, одинъ винтъ двигать впередъ, & другой назадъ. Подробпое опи- 
сане этого интереснаго проекта можно найти въ журналВ „АегорВИе“ за 
1901 г.. Олыты были произведены 5 и 6 сентября 1901 г., но вся система 
поднялась на высоту только 15 метр. Дальнфйше опыты были прекращены. 

Сантосъ Дюмонъ (1901). Подробное описавше дальше. 

Ферочи (1902). Верхияя часть аэростата сдзлана изъ металла и имфетъ 
конически-цилиндрическую форму, а нижняя часть сдфлана изъ матери; + 
винта, приводимыхъ въ движенше электричествомъ. Посреди аэростата 
подъемный винтъ. Гондола плоская и длинная, сдфлана изъ металла. 

Мартинецъ-Дтацъ (1902). Два соединенныхь выфстЪ аэзростала, газъ 
которыхЪ можеть сообщаться. Вся система поставлена на колеса. Бензино- 
вый моторъ. 

Карлосъ 
фонь Росенгъ 
(1902). Цилин- 
дрической фор- 
мы съяйцеобраз- 
ными концами, 
длиною 35 метр., 
даметръ т,6, 
объемъ 1,340 
куб. м. Внутри 
аэростата внизу 
находится балло- 
нетъ. Вокругь 
экватора распо- 
ложены аллюми- 
невыя трубы 
для укр$иленя 


оболочки и длЯ Рис, 88. Продольный разр$зъ гондолы азростата Розе. 
И : А гондола, В машинное помбщенще, О поступательный винтъ, Р подъемный винтъ, 
поддержки всего Е руль, Е платформа, © горизонтальный руль. 
остова. Два вин- 
та помфщены по обфимъ сторонамь центра тяжести, — вправо и влфво 


отъ средины азростата. Гондола укрфплена на аллюмишевыхъ штангахъ 
и кр$пко соединена съ аэростатомъ. Она имфеть въ длину 3 метра и 
по 1 метру въ ширину и въ высоту, и въ ней помышенъ 60-силь- 
ный четырехъ-цилиндровый двигатель съ радаторомъ. По проекту, вЪеъ 
двигателя равнялся приблизительно 320 клг., и на одну лошадиную силу 
приходилось 5,3 клг. вфеа. Изобрфтатель предполагаеть достигнуть ско- 
рости 15,4 метра въ секунду. „Пюбопытно отсутстые руля, но Росенгъ 
предполагаетъ измбнять направлен!е посредствомъ винта. 

Северо (1902). Продолговатый аэростать — „Пакеъ“. Этотъ азро- 
статъ представлялъ собою одну изъ наиболфе интересныхъ конструкщй совре- 
менной аэронавтики. Вяне автомобильной индустр!и на построеше аэро- 
статовъ, быть можеть, ни въ одномъь изъ нихъ не такъ зам фтно, какъ ВЪ 
ЭТОЙ конструкщи, — въ особенности это замфтно въ конетрукщи гондолы, 
которая сдзлана изъ бамбуковыхь, стальныхъь и аллюмишевыхъ трубъ и 
имфеть форму трапещи, поставленной на узкое основаше. Размфръ этой 
трапеши. — вверху 30, внизу 15 метр., въ длину 9 и 6 метр. — боковыя 
стороны. Верхнее основашме трапещи представляеть въ то же время о0еь 
аэростата, а на заднемъ кониЪ аэростата находится двухлопастный воздуш- 
ный винтъ, имбюний 6 метр. вь даметрЪ, и на переднемъ конц ВИНТЪ, 
иуфющй 4 метра въ д1аметрЪ. По проекту, въ гондолБ долженъ находиться 
24-сильный двигатель. 
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Объемъ аэростата равнялся 2,400 куб. м., но въ виду своеобразнаго спо- 
соба подвфшивавля гондолы подъемная сила его, несмотря на то, что онъ 
быль наполненъ водородомъ, равнялась всего 2,000 клг. 

По убфжденио Северо, ни Ренаръ, ни Сантосъ Дюмонъ не находились 
на правильномъ пути рфщеня проблемы управляемаго аэростата, такъ какъ 
ни въ томъ, ни въ друтомъ аэростат ничего не сдфлано для внутренняго 
укрпленя его. Конечно, эту сторону проектъ Северо принимаеть во вни- 
ман1е въ достаточной степени, но зато его оболочка такъ отягощена, что 
подъемная сила его аэростата значительно ниже вычисленной. 

Особенное вниман!е Северо обратилъ на создане совефмъ новой конструкщи 
руля. До сихь поръ 
управляемые аэроста- 
ты управлялись съ по- 
мощью вертикальнаго 
руля, а Цеппелинъ 
ввелъещегоризонталь- 
ный руль. Но Северо 
для управленя создалъ 
совеБмъ новый способъ: 
онЪъ употребляеть для 
этого двЪ пары винтовъ 
СЪ горизонтальной 
осью, которое дДЪИ- 
ствуетъ на подобе вен- 
тиляторовъ, всасывая 
и выталкивая воздухъ, 
и такимъ образомъ на- 
правляють аэростать 
направо или налфво. 
Этотъ механизмъ чрез- 
вычайно усложняеть 

Рис. 89. Азростатъ Северо „Рах“. всю механическую 
. часть и дфлаеть необ- 
ходимымъ употреблен1е цфлаго ряда рукоятокъ, что отвлекаеть вниман!е 
аэронавтовъ оть ихъ прямого дфла. | 

Какъ извфстно, Северо поднялся на своемъ аэростатф въ сопровождени 
машиниста Саше 12 мая 1902 г. въ 5 час. 28 мин. утра въ Париж; онъ 
взялъ съ собой 6 килогр. тонкихъ листковъ бумаги, на которыхъ были отпе- 
чатаны въ краскахъ переплетенные нашональные флаги бразильсый и 
французсьй, съ подписью на двухъ языкахъ: „Бразия привфтетвуетъ 
Франшю съ борта управляемаго азростата Паксъ“. Посл правильнаго 
маневрированя въ воздухЪ на небольшой высоть въ продолжеше прибли- 
зительно четверти часа аэростать быстро поднялея на высоту 400 метр., 
при чемъ газъ расширился и началъ выходить изъ клапана; образовался гре- 
мучИ газъ, который, по неязсл®дованной до сихъ поръ причинф, вспыхнулъ. 
Послфдоваль страшный взрывъ, оболочка загорфлась, и прекрасный аэро- 
статъ, который только что предетавлялъ гордость и радость Северо, съ бы- 
стротою моли упалъ на мостовую вмфетЪ съ несчастными пассажирами. 

Объяснене взрыва приходится искать въ такъ называемыхь „ложныхъ 
взрывахъ“, которые пронсходять очень часто въ газовыхъ и бензиновыхъ 
двигателяхъ. Эти „ложные взрывы“ происходятъ отъ того, что находящийся 
въ цилиндрЪ двигателя сжатый газъ, — такъ называемый рабоч газъ, — 
не взрывается своевременно и не поступаеть въ работу, а выходитЪ черезъ 
трубы наружу. Такого рода взрывы хорошо знакомы вебмъ автомобилистамъ, 
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п даже прохояйе часто, конечно, слышать этотъ сильный, но совершенно 
безопасный взрывъ, а ночью нерфдко даже можно вид ть маленькое пламя, возни- 
кающее во время взрыва. Надо думать, что вытекавлий изъ аэростата во- 
дородъ вспыхнулъ оть этого пламени, и оть этого уже вепыхнула вся 000- 
лочка, а затЪмъ послфдоваль и взрывъ бензиноваго резервуара, и тяже- 
лый аэростатъ, вЪеивиий 2,000 килограм., упалъ, какъ камень, на землю. 

Парламентъ Бразили, родины Северо, назначилъ старикамъ-родителямъ 
машиниста Саше ненсю и постановилъ построить аэростать Северо № 2, 
для каковой цфли назначилъ комисею изъ свфдующихъ инженеровъ и ассиг- 
новалъ необходимыя денежныя средства. 

Локторъ Бартонъ (1902). Построиль военный азростатъ для англ!й- 
скаго военнаго министерства, при чемъ онъ въ своемъ проектБ стремился къ 
соединеню управляемаго аэростата съ летательною машиной. Бартонъ 
занимался ршешемъ проблемы аэростата въ течен1е 20 лфтъ, при чемъ 
типъ, выработанный имъ, въ значительной степени напоминалъ типъ Сантосъ 
Дюмона №6; но, въ кони концовъ, Бартонъ отказался отъ этихъ опытовъ, 
такъ какъ пришелъ къ выводу, что полной устойчивости такой аэростать не 
можеть имёть и что наиболЗе благоприятный типъ это — „аэродромъ“, т. е. 
аэростать, составленный изъ различныхь несущихъ поверхностей-аэропла- 
новъ. Но сдфланные имъ предварительно опыты доказали, что и такого 
рода „аэродромъ“ тоже неустойчивъ, и тогда Бартонъ создалъ проектъ аэро- 
стата, въ которомъ соединены об системы, такъ какь между аэростатомъ 
и гондолой онъ помфщаетъ аэропланъ. 

Аэростатъ Бартона иметь сигарообразную форму, длина 54,3 метра, 
маметръ 12,5 м., объемъ 4,400 куб. метр. Сдфланъ онъ изъ лучшаго япон- 
скаго шелка и раздЪленъ на три части, при чемъ при обыкновенныхь усло- 
вяхь передняя и задняя засти закрыты, и только въ томъ случа, когда 
давлеше газа въ какой-либо части слишкомъ велико, можно съ помощью 
особаго приспособления выпустить изъ нея нЪкоторое количество газа. Въ 
среднемъ отлЗленйи находится баллонетъ, наполненный 1,200 куб. м. воздуха. 
Въ тоть моментъ, когда аэростатъ поднимается съ земли, газъ расширяется, 
и воздухъ изъ баллонета выходить, зам$щаясь газомъ. Надъ всфмъ аэро- 
статомъ находится рубашка изъ янонскаго шелка, въ которую вшиты 5 
бамбуковыхь полосъ для приланйя аэростату большей прочности. Подъ 
аэростатомъ прикрфплена рама, и ва ней помфщены аэропланъ и гондола, 
по бокамъ которой расположены попарно 6 винтовъ на различной высотф. 
Весь каждаго винта 45 клг., скорость вращев1я 250 оборотовъ въ минуту. 
Каждая пара винтовъ приводитея въ движене 45 сильнымъ керосино- 
вымъ двигателемъ, по бокамъ расположены 36 небольшихъ баковъ съ керо- 
синомъ, а по обонмъ концамъ аэростата помфщены сосуды въ водою, соеди- 
ненные между собой трубами. Посредествомъ особаго регулятора вода мо- 
жетъ переливаться изъ одного сосуда въ другой, въ зависимости отъ того, 
наклоняется ли аэростать своей передней или задней частью; но увзреню 
изобрфтателя, это приспособлеше даеть возможность достигнуть полной устой- 
чивости аэростата. 

Баронъ Брадск!й (1902). Располагаеть въ своемъ аэростат подъ 
экваторомъ деревянную раму для придан!я большей прочности всей систем$. 
Руль помфщенъ на этой рам, и къ ней же прикрфплена гондола, длиною 
вЪ 20 метр., посредствомъ 50 стальныхъ проволокъ. Внизу аэростата винть 
даметромъ въ 4 метра и другой подъемный винтъ щаметромъ въ 2,5 метра. 
Двигатель системы Бюше въ 16 лошалиныхь силъ. 

- Въ сопровождеи механика Морена, баронъ Брадек! произвелъ проб- 
ный полетъ въ ПарнжЪ 13 октября 1902 г. Руль былъ недостаточно со- 
тласованъ съ винтомъ, и получилось вращен!е всей системы, такъ что при 
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спускф передняя часть аэростата поднялась вверхъ, проволоки, на которыхъ 
была подвфшена гондола, оборвались, и оба аэронавта вмЪетЪ съ гондолой 
упали на землю. Оба воздухоплавателя погибли. 

Графъ Цепнелинъ (1902). Подробное описан!е дальше. 

Лебоди (1902—1903) (конструкторъ-инженерь Жулл!0). Подробное 
описан!е дальше. 


Глава третья. 


Описан!е исторически-важныхъ типовъ управляемыхъ аэро- 
статовъ. 


а) Отношене размфровъ и вЪса различныхъ управляемыхъ аэро- 
статовъ, построенныхъ до 1900 года. 


Таблицы Ги П (см. стр. 296 и 297). 


Прежде чЪмь перейдемъ къ изложепио и подробному описан вофхь 
типовъ современныхь управляемыхь аэростатовь, мы находнмъ необходи- 
мым дать точное описан!е всфхь типовъ аэростатовъ, имфющихъ истори- 
чески-важное значен!е, такъ какъ только оеновательное знакомство съ про- 
шлыми типами можеть выяснить особенности конструк существующих 
системь и предупредить ошибки будужахъ конструкторовъ, которые чаето, 
по причинЪ недостаточнаго знакомства съ прошлымъ, повторяютъ старыя 
ошибки. 

Въ предыдущей главь мы сопоставили въ хронологическомъ порядьЪ 
но возможности всЪ проекты управляемыхь аэростатовъ, изъ которыхъ, 
какъь мы видфли, огромное больптинствс были управляемыми аэростатами 
только въ теори. Здесь же мы займемея т$ми, которые въ той или лру- 
гой степени были управляемыми аэростатами и на практикъ. 

Въ таблицЪ Т (стр. 296) сопоставлены разм$ры тазличныхь аэроста- 
товъ, — разсмотримъ ихъ. 

Какъь мы видимь, даметръ всбхъ аэростатовъ, достойныхъ вниман!я 
(Ренаръ, Кребеъ, Дюпюи де Ломъ), колеблется между 8 и 15 метр., а по- 
перечное сфчене колеблется между 55 (Ренаръ) и 173 кв. м. (Дюпюи де 
Ломъ.) Отношеше дламетра къ длинЪф аэростата у боле старыхъ типовь 
+— т, а у Ценпелина это отношене равно т. Исключеше пред- 
ставляетъ аэростать Сантосъ Дюмона, первые типы котораго имфли исклю- 
чательно малые размфры. Несомнфино, т$ тины не могли разечитывать 
оказаться пригодными для продолжительнаго полета, н, напр., его тииъ УТ 
уже конструированъ въ значительно большихъ размфрахъ. 

Что касается длины аэростатовъ, то въ данномъ отношени колебаня 
много рфзче и, какъ мы видимъ, это колебане происходить между 28—13$ 
метр. (Тиссандье — Цепиелинъ). Въ соотвЪтетв!и съ этимъ, поверхности аэро- 
статовъ тоже варируютъь между 500 кв. м. (Тиссандье) и 4,300 кв. м. (Цен- 
пединъ), а объемы отъ 1,060 (Тиссандье) до 8,454 (Дюпюи) и 11,300 куб. м. 
(Цеппелинъ). 

Веф аэростаты былн наполнены водородомъ, какь напболфе легкимъ 
изъ газовъ, и только частью аэростать Жиффара и аэростатъ Генлейна цф- 
ликомъ наполнялись свЪтильнымЪъ газовъ. г 

Дальше, какъ мы видимъ, вс® аэростаты — за исключенемъ только 


равно 
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Генлейна п Цеппелина, — имфютъ только одну гондолу, размфры которой 
сравнительно невелики, за исключешемъ гондолы аэростата Ренара. 

Какъ мы видимъ, изъ всфхъ аэростатовъ, приведенныхъ въ нашей тао- 
лиц, только азростать Цеппелина употреблялъ сравнительно значительную 
лошадиную силу (32 НР), и, начиная отъ Жнф фара, употреблявшаго 3 НР. 
Тиссандье Г, 5 НР и кончая Шварпемъ, употреблявшимъь 12 НР, — веюду 
мы видимъ, что изобрЪтатель не находить нужнымъ употреблете двигателей 
большой мощности. 

Но, сравнивая двигатели различныхъ аэростатовъ, для насъ не такъ 
важно знать абсолютную мощность ихъ, какъ относительную, т. е., иначе 
говоря, опредфлить, сколько энергши употребляютъ различные типы аэроста- 
товъ на 1 кв. метръ поверхности сопротавлен!я, или же, сколько энерг1и прн- 
ходится на 1 тонну передвигаемаго груза. Въ первомъ случа мы видимъ. 
постепеппый ростъ отъ 1,2 (Тиссадье) до 29 (Цепиелинъ); во второмъ же 
случаБ постепенное уменьшен одъ 8,800 (Дюпюи) до 295 (Шварцъ», т. е. 
мы можемъ отсюда сдфлать выводъ, что управляемые аэростаты употребля- 
ютъ все болфе и болЪе сильные двигатели. 

Большинство аэростатовъ имфеть только одинъ винтъ, за неключешемъь 
Цеппелива, у котораго четыре винта, п Шварца, у котораго три винта. Что 
касается даметра винтовъ, 10 колебаше происходить между наименьшимь 
1,15 (Цеппелинъ) и наибольшимъ 9 метр. (Люпюп), а количество оборотовъ, 
наоборотъ, у Цеипелина наибольшее — 1,100, а наименьшее у Дюпюи—21. 

Переходя къ раземотрёнио тяжести различныхъ аэростатовъ, мы вн- 
димь. что ва 1 куб. м. подъемнаго газа приходится оть 0,518 (Генлейнтъ,) 
до 1,07 клг. (Ренарт) обшиаго вЪфеа аэростата. 

"ВЪСЪ оболочки аэростата равняется приблизительно 19—25%/о общаго 
въеа (Тиссандье, Репаръ), но у Цеппелина она доходить до 60% и даже 
больше. 

Обиий в$съ подъемныхъ механическихъ частей, т. е. машины, якоря, 
гондолы и пр., составляеть приблизительно 15—289% (Тиссандье, Дюпюн, 
Жиффаръ) всего общаго вфса. 

ВЪеь самаго двигателя почти олинаковъ у вефхь аэростатовъ и соста- 
вляеть 35—42. общаго вфса. 

Что касается достигнутой собственной скорости аэростатовъ, то она ко- 
леблется между 2 и 9 метр. въ секунду. 

Въ отношенши маневрирован!я наилучнИй результатъ далъ аэростатъ 
Ренара. 

Изь вехъ приводимыхъ нами историческп-важныхъ типовь управляе- 
мыхъ аэростатовъ только три тина во время опытовъ достигали возможно- 
сти возвращея къ отправной точкЪ: Ренаръ вернулся 5 разъ, Ценпелинъ 1 
и Сантосъ Люмонъ 2 раза. Прибавимь еще, что ни одному изъ этихъ аэро- 
статовъ не удалось совершить полетъ больше, чфмь въ продолжене одного 
часа. 

Въ таблицё Ц (стр. 297) мы видимъ какъ абсолютный в$еъ различныхъ 
типовъ аэростатовъ, такъ и относительный и процентныя отношешя различ- 
ныхь частей къ общему вЪет. 


Ф“нффаръ, 1852. 


1 = 44 м. Ешах ==113 кв. м. №=3 
9 = 12 м. У = 2,500 куб. м. 
|] — длина. 
4 — наибольший даметръ оболочки. 
Ешах — наиодольшое поперечное сбчен1е, перпендикулярная къ оси длины. 
У — ойъемъ. 


Х — количество НР. 
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Части аэростата: 

Влапанъ и аппендиксъ. Устройство клапана неизвЪфстно. 

Оболочка. Форма тБла вращеня (сигарообразная). Второй аэростатъ 
Жиффара есть наибольш!й изъ всфхъ управляемыхъ аэростатовъ, сдъланный 
изъ одной единственной оболочки. Баллонета не имёлъ. 

Наполнен!е. Свфтильный газъ, подъемной силы 1 куб. м. 650 грам. 

С$ть. Концы сти соедннены на горизонтальной штанг. 

Соединительная часть. Горизонтальная штанга 20 метр. длиною, 
на кони которой укрфпленъ руль. Къ этой штангз прикрфилена сЪть, и 
на ней виситъ гондола. Разстояще отъ дна гондолы до штанги 6 метр. 

Гондола. Матералъ: дерево. Остовъ гондолы сдфланъ изъ дерева. 
Внизу гондолы имфются колеса. 

Двигатель. Паровая машина собственной постройки съ котломъ, безъ 
трубъ. Вертикальный паровой цилиндръ, водяной насосъ. Двигатель мощ- 
ностью въ 3 НР. Во второмъ аэростатЪ двигатель быль сильн%е. 

Винтъ. 

Руль — треугольный. На одной сторонф онъ прикрфиленъ къ гори- 
зонтальной штанг, а на другой къ послдней веревкЪ, которой оканчивается 
свть. Управляется руль двумя веревками изъ гондолы. 

Приспособлен{е для спуска. Внизу гондолы имфютея колеса, а 
испаряющаяся вода замфияеть балласть. 

НесомнЪнно, генальнаго инженера Жиффара надо признать строителемъ 
перваго управляемаго аэростата. Изъ сказаннаго нами мы видимъ, что всЪ 
основные элементы управляемаго аэростата имфются на-лицо: продолговатая 
форма, паровой двигатель съ винтомъ и рулемъ. Онъ первый также по- 
нялъ, что тайна управляемости аэростата лежить въ большихъ размёрахт 
его, но техника того времени не давала возможности осуществить и посл%- 
довательно провести правильную идею. Мы видимъ также, что Жиффаръ 
первый употребляль длинную штангу-платформу въ 20 метр. длиною, кото- 
рая дфлала вею систему аэростата болфе компактной, болЪе устойчивой. 
Ему также принадлежить введене треугольнаго руля и пропеллера. Гон- 
дола, помфщенная въ самомъ центрЪ, и въ ней тяжелая машина дфлаютъ 
весь аэростатъ чрезвычайно устойчивымъ, такъ какь отношен!е длины аэро- 
стата къ Маметру выбрано тоже чрезвычайно удачно. Новинть быль рас- 
положенъ слишкомъ глубоко подъ центромъ сопротивлен1я всей системы, а 
мощность двигателя была слишкомь мала для преодолфня имфвшагося 
сопротивленая, и, такимъ образомъ, не могла быть достигнута скорость, 
необходимая для практическихь пфлей. 

Но, несмотря на незначительность практическихъ результатовъ, упра- 
вляемый аэростать Жиффара какъ въ пфломъ, такь и въ частяхь своихъ 
чрезвычайно важенъ, какъ первый удавпийся опытъ построен1я управляемаго 
азростата, а какъ прообразъ современныхь аэростатовь онъ навсегда оста- 
нется записаннымъ въ истори аэронавтики золотыми буквами. 

Второй азростатъ, построенный Жиффаромъ, мало чФмъ отличается оть 
перваго. ИзвЪетно, что во время спуска аэростатъь самъ выскользнулъ изъ 
сти, и гондола съ машиной упала на землю. 

1 полеть 24 сентября 1852 г. съ ипподрома. Спускъ въ Трапиф. 

2 полетъ въ 1865 г. изъ Курселля. 


Дюнюи де Ломъ, 18712. 
1= 36,2 м. Гтах = 172,96 ЕВ. м. Х =3 
4 == 14,84 м. У -= 3,454 куб. м. 


Е лапанъ и анпендиксъ. 2 клапана, веревки отъ которыхъ про- 
ходятъ черезъ аппендиксъ. 
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Оболочка сдфзана изъ шелка съ резиновой прокладкой. 

Нанолнен!е. Баллонетъ наполняется воздухомъ изъ гондолы посред- 
ствомъ вентилятора. 

Съть — рубашка едфлана изъ матери, къ которой на высот$ экватора 
прикрёилены веревки. Эти веревки расположены такимъ образомъ: тан- 
генщально къ аэростату, пересЪкаясь веЪ въ одной точкЪ, и ужь потомъ 
изъ этой точки эти веревки илутъ кь гондолЬ. Расположеме сфти ясно 
видно на нашемъ рис. 90. 

КромЪ того, на рубашкф сЪти пришиты еще шелковыя полосы, спуска- 
юпияся къ бортамъ гондолы. 

Гондоха сдфлана изъ ивовыхъ прутьевъ. 

Двигатель. 8 матросовъ вращали винтъ, точный вфсъ котораго не- 
извЪетенъ. 

Винть былъ помфшенъ много ниже центра сопротивлен!я всей перед- 
вигающейся системы. 

Руль треугольный, помфщенъ позади, непосредственно подъ аэростатомъ. 

Приспособленте для спуска. Впереди гондолы корабельный якорь. 


Рис. 90. Расположен!е сти аэростата Дюпюи 


Яюпюи де Ломъ, морской инженеръ, приступилъь кь сооружен!ю своего 
аэростата во время осады Парижа, но закончиль его только въ 1872 г. 

Конструкщя сЪти въ его азростатЪ была своеобразна, такъ какъ онъ 
впервые примфняеть родъ чехла или рубашки надъ всбмъ аэростатомъ, 
вмЪсто сёти, и кь ней прикрфиляетъ веревки, на которыхъ подвБшивается 
гондола. | 

Предполагалось, что посредетвомъ такого соединевшя гондола все же со- 
хранить устойчивость во время работы двигателя. Треутольный руль быль 
помфщенъ непосредствевно подъ аэростатомъ, и отъь него шли двЪ веревки, 
перекинутыя черезъ ролики въ гондолу къ мфету рулевого. ШВъ самой гон- 
долф, кромф вентилятора для накачиван!я воздуха въ баллонетъь и прочаго 
необходимаго для полета, было еще м$ето для 14 пассажировъ, изъ кото- 
рыхь 8 человЪкь должны были вращать валъ пропеллера. 

Въ обшемъ мы должны сказать, что этотъ тишъ аэростата не предста- 
вляетъ собою дальнфйшаго усовершенствованя конструкщи управляемыхъ 
аэростатовъ; но надо отдать должное той энерми, съ которой Люпюи де 
Ломъ занималея рёшеншемъ проблемы управляемыхъ аэростатовъ. Несмотря 
на самые тозные математичесые разечеты, сдЪфланные Дюпюи де Ломомъ, 
намъ все же ясно, что онъ раньше никогда не занимался вопросомъ возду- 
хоплаваня и поэтому не имфль достаточно яснаго понятя о скорости воз- 
душныхь течений; и, конечно, только благодаря этому, онъ могь разечиты- 
вать, что силы 8 человькъ будетъ достаточно для управлешя аэроста- 
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толь. Эти 8 челов5кь развили силу, равную 3 НР, сопротивленше равнялось 
приблизительнс 80 клг., достигнутая скорость 2,3 м. въ секунду, т. е. по- 
лезпал работа не превышала 1 НР, что составляетъ всего 38%), всей употре- 
блявшейся энерги. 

ДЪло въ томъ, что Дюпюи въ своихь разсчетахъ принималъ коэффи- 
щенть редукцш 1 равнымъ 5, что для нФкоторыхъ типовъ морекихь ко- 
раблей совершенно вфрно, но что совершенно неправильно въ отношенш 
аэростатовъ, такъ какъь при аэзростатЪ его типа коэффишентъ редукщи не 
превышалъ 1,4. 

80 января 1872 г. было начато въ форт Невъ наполнеже аэростата 
водородомъ, которое продолжалось три дня. Аэроетать поднялея на высоту 
500—600 метровь. Скорость вЪтра была 12—17 метр., скорость аэростата, 
можно было опредФлить въ 2,3—2,3 метра, 


Генлейнъ, 1873. 


1= 50,4 м. Етах = 071,4 кв. м. Х — 3,5 
Я == 9,2 м. \ ==2,403 куб. м. 


Клапанъ. Аэростатъь имфль клапашь для впуска и выпуска газа и 
кромЪ того еще два предохранительныхъ кланана, которые открывались нри 
давлеши 5 мм. водяного столба. 

Оболочка состояла изъ полотншщъ, сшитыхъ между собою въ форм% 
сигары. Аэростать въ общемъ имфлъ поерединф цилиндрическую форму, за- 
острявшуюся спереди и сзади. Перелнюю и заднюю части можно разематри- 
вать какъ контеы, при чемъ передн конусеъ былъ ифеголько остр%е. При 
разечеть были приняты во внимаве слдующя данныя: 0,5 всей длины 
аэростата было цилиндрической формы, 0,2? всего аэростата приходилось на 
зад конусъ (на высоту его), 0,3 на передн! конусъ. СОдфлана была обо- 
лочка аэростата изъ шелка, покрытаго внутри п енаружи слоемъ каучтка. 
Швы были внутри и снаружи заклеены прорезиненныхи полосами шириною 
въ 3 сантиметра. 

Наполнен!е. Небольшой баллонетъ для иоддержашя формы аэростата 
въ гладкомъ и упругомъ состояи въ случаф утечки газа или какихъ-либо 
атмосферическихь вмяшй. 

СЪть. Аэростать покрыть стью, петли которой имфли 10 см. въ 
длину, и къ каждой изъ нихъ были прикр$плены стропы длиною въ 2 метра, 
которыя, соединенныя по 12 штукъ въ одной точкЪ, составляли узелъ. Та- 
кимъ образомъ составлялось 60 узловъ, изъ которыхь шли уже боле 
прочныя веревки къ гондолф, гдЪ она укрфилялаеь на длинной поперечной 
балкЪ длиною 4,3 метра для того, чтобы винтъ имфлъ извфстное свободное 
пространство. Ве стропы аэростата были расположены касательно къ нему. 

Соединнтельная часть. Под осью аэростата на разстоявщи 5 метр. 
уБрЬплялась длинная и широкая рама — 30 метр. длиною н 4 метра ши- 
риною — такимъ образомъ, что концы веревокъ сЪти касались ея и былин 
приирфплены къ ней. Такимъ образомъ, рама представляла собою прочное 
соединеме гондолы съ аэростатомъ. На этой рам быль укрфиленъ руль съ 
помошью поперечныхъ штангъ данною 2,5 метра и боковой подпорки длиною 


+ Коэффищентомъ редукщи мы вазываемъ отношен!е сопротивлешя тфла, пере- 
двигающагося въ жидкости, къ тому сопротивленНю, которое будеть испытывать то 
же самое тБло, движущееся въ той же жидкости, съ тою же скоростью и имъющее 
то же ноперечное съчеше, но представляющее собою илоскую поверхность. т е. не 
имБющее ни спереди, ни сзади никакого заострев1я или закругленя. (Подробно объ 
этомъ дальше.) 
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5,5 метра. Эти 4 подпорки касались своими нижними концами гондолы, 
ткрФпляя такимъ образомъь ея положен]е. 

Гондола была сдфлана изъ мягкаго дерева и состояла изъ двухъ про- 
дольныхъ балокъ, — одной главной балки, на которой была укрЪилена ма- 
питна, и легкой поперечной балки. Холодильники представляли собою про- 
дольныя подпорки для гондолы. Продольныя балки были соединены между 
‹обою черезъ каждые 30 см. поперечными связями. 

Двигатель. Газовая машина Ленуаръ съ 4 цилиндрами, дЪйствительная 
мощность которыхъ равнялась 8—6 НР. Холодильники проходили по обфимъ 
сторонамъ гондолы и состояли изъ деревянныхъ рамъ, обтянутыхъ матерей, 
ненроницаемой для воды. Потребленще воды зъ холодильникахъ 10—12 клг. 
въ часъ, а потреблене газа 6—7 куб. м. въ часъ. 

Винтъ. 

Руль четыреугольный, прикрфиленный вертикально на заднемъ концЪ 
тондолы. 

Приспособлен:е для сиуска. На передней нп задней сторонЪ 
гондолы были устроены особые буффера изъ трубъ, облегчавиие спускъ и 
уменьшави!е силу толчка. 

Двигатель получалъ изъ ‘большого аэростата, посредствомъ распредЗли- 
тельной трубы, необходимый для его пита газъ, и по МЬрВ расхо- 
довашя газа внутреннй шаръ наполнялся воздухомъ для того, чтобы со- 
хранить упругую и гладкую форму большого аэростата. Потеря газа, потре- 
бленнаго машиной, вызывала, конечно, уменьшеше подъемной силы аэро- 
стата, и для возмфщен]я этой подъемной силы служило испарене н$5которой 
части воды ВЪ холодильники. 

НесомнЪнно, что аэростатъь Генлейна можно разематривать, какъ пред- 
течу азростата Ренара, какъ по формЪ его. такъ и по н5ёкоторымъ особен- 
постямъ конструкщи, создававшими устойчивость всей системы. 

Наполненъ былъ аэростатъ свфтильнымь газомъ, и 13 декабря быть 
п юизведенъ опытъ, давпий скорость приблизительно 5 метр. въ секунду. 

Если мы вепомнимъ, что аэростатъ Генлейна быль наполненъ свфтиль- 
нымъ газомъ, подъемная сила котораго, какъ извфетно, значительно меньше 
подъемной силы водорода, если мы вспомнимь при томъ, что двигатель, 
унпотребленный имъ, быль сравнительно очень тяжель, то мы должны бу- 
демъ признать, что результаты испытаня были очень благоприятны и что 
эти результаты были бы еще значительно благопрлятнЪе, если бы аэростатъ 
сылъ наполненъ водородомъ и если бы Генлейнъ могь располагать совре- 
менными легкими двигателями. 


Баумгартенъ и Вельфертъ, 1888—1896, 


проектировали и строили много управляемыхь аэростатовъ небольшихъ раз- 
уЬровъ. 

Лдапанъ. Вверху клапана н$тъ, онъ помфщенъ только внизу. 

Оболочка. Вельфертъ строилъ много аэростатовь небольшихъ раз- 
мБровъ, большей частью эллипсоилной формы изъ лакированнаго пер- 
аля. 

Наполнен!е. Никакого баллонета, а шаръ наполнялея водородомъ. 

СЪть состояла изъ большого количества петель. 

Соединительная часть совершенно отсутетвовала, такъ кацъ гон- 
дола была непосредственно соединена съ аэростатомъ веревками, проходив- 
ШИМИ черезъ аэростатъ. 

Гондола была сдфлана изъ еловыхъ планокъ, бамбука и веревокъ. 

Двигатель Дэмлера мощностью 3,5—8 НР. 
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Винтъ. Горизонтальный и вертикальный винтъ, сдфланный изъ дере- 
вяннаго остова, обгянутаго матемей. 

Руль вертикальный съ деревянной рамой, обтянутой матерей. 

Приспособлен!е для спуска. Спусьъ предполагалея съ помощью 
подъемнаго винта. 

Баумгартень началь свои опыты въ Лейпциг въ 1879 г., и основная 
идея его состояла въ томъ, чтобы создать управляемый аэростать на прин- 
ципЬ „тяжелфе воздуха“. Этоть азростать долженъ былъ, по его проекту, 
поднималься вверхъ посредетвомъ подъемнаго винта и подвигаться внередъ 
посредствомъ трехлопастныхъ винтовъ, находящихся по бокамъ аэростата. 
Гондола была соединена съ аэростатомъ такимъ образомъ, что на нижней 
сторонф аэростата находились дв полосы матери, черезъ которыя прохо- 
дили двф штанги, соединенныя непосредственно съ гондолой. Опыты, по- 
ставленные въ Лейпциг въ 1880 г., окончились неудачно, и Баумгартенъ 
только случайно спасся отъ смерти: аэростать имфлъ три гондолы, а Баум- 
гартеяъ поднялся одинъ въ одной изъ крайнихъ гондолъ, азростатъ ноте- 
рялъ равновфое, сталъ перненликулярно, оболочка лопнула, и Баумгартенъ 
упаль на землю, но при этомъ чисто случайно спасся. Опыты были повто- 
рены въ 1881 г. въ Хемниц, а потомъ въ 1882 г. около Шарлотенбурга. 
ПослЪ смерти Баумтартева Вельфертъ старался усовершенствовать аэростать 
Баухгартена и придалъ ему эллипсоидную форму, твердое соединеве аэро- 
стата съ гондолой, горизонтальный и вертикальный винтъ. 

Его аэростать „ОешзеШапа“ производиль пробные полеты во время 
Берлинской выставки въ 1896 г. Онъ былъ объемомъ въ 875 куб. м. и обла- 
далъ скоростью 8 метр. въ секунду. 

Вельфертъ быль настоящимъ мученикомъ воздухоплавания. Онъ съ без- 
завфтной страстностью отдался дфлу воздухоплаван!я, но, не обладая ни до- 
остаточными техническими познашями, ни денежными средствамн для произ- 
водства дорого стоющихъ опытовъ, онъ попадалъ въ тяжелыя положеня. 
Онъ построилъ много аэростатовъ небольшихъ размровъ съ Дэмлеровскими 
двигателями мощностью 3—8 НР и поднимался на нихъ въ Берлин$, Аугс- 
бургз, УльмЪ, Лондон, Вн$ и во многихь другихь мЪотахъ. Онъ пожер- 
твовалъ своей идеЪ всфмъ своимъ состояшемъ и даже своей жизнью во 
время несчастнаго полета въ Шененберг® 12 юня 1897 г.: пламя изъ дви- 
гателя достигло какимъ-то образомъ аэростата и произвело взрывъ, — Вель- 
ферть и Кнабэ упали на землю обуглившимися трупами. 

Главный недостатокъ его аэростатовъ состоялъ въ томъ, что они были 
слишкомъ малы и не обладали необходимой пропордональностью частей. 
Судьба этого мученика воздухоплававя убфждаетъ насъ лиш! разъ въ 
томъ, что двлу воздухоплаван!я нельзя отдаваться, не обладая достаточными 
техническими знашями и необходимыми денежными средствами. 


Тиссандье, 1885. 


1=28 м. Ешах = 66 кв. м. М = 15 
9 = 9,2 м. У = 1,060 куб. м. 


Клапанъ. Во время полета аппендиксь быль закрытъ клапаномъ. 
Этотъ клапанъ быль укрфиленъ на резиновыхъ шнурахъ. 

Оболочка была сдфлана изъ лакированнаго перкаля. Клапанъ аппен- 
дикса быль устроень автоматически. Для укрфплен]я аэростата, было устроено 
горизонтальное кольцо изъ бамбука, охватывавшее аэростатъ по мери- 
дану. 

Наполнен!е. 1 куб. м. газа доставлялъ 1,18 клг. подъемной силы. На- 
полнен!е продолжалось приблизительно 61/2 часовъ. 
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СЪ ть. Аэростать быль покрыть рубашкою, сдфланной изъ матери, въ 
края которой вшиты бамбучины; отъ послднихъ идетъ сть. СЪТЬ заканчи- 
валась 20 веревками, изъ которыхъ каждыя 5 были соединены вмЪст$, такъ 
что гондола висЗла, прикрзпленная за 4 угла. 

Соединительная часть. Прочная платформа. 

Гондола. Плоская корзина, сдфланная изъ бамбуковыхъ штангь, скрЪи- 
ленныхъ м$дной проволокою. Поль корзины сдфланъ изъ орёховаго дерева 
съ каучуковой надстилкой. 

Двигатель. Динамо-машнна Сименса и хромовая батарея, каждый 
элементь которой вЪсиль 7,8 клг. Гальваничесве элементы имфли большую 
поверхность и, слЪ$довательно, очень незначительное сопротивлене. При 


Рис. 91. Гондола вэростата бр. Тисеандье. 


1,200—1,400 оборотахъ въ минуту двигатель давалъ одну НР, при этомъ 
напряжене равнялось 40 вольтамъ, а токъ 45 амперамъ. Эзектрическая ба- 
тарея состояла изъ 24 элементовъ, раздфленныхъ на 4 части. Каждый эле- 
ментъ соетоялъ изъ 10 цинковыхъ пластинъ и 11 угольныхъ пластинъ и 
4 литровъ жидкости, что вмфетЪ составляло ‘7—8 клг. Батарея могла дЪй- 
ствовать въ продолжеве 2,5 часа. Весь двигатель вЪсиль 275 клг. и даваль 
работу въ 100 клг. въ часъ съ полезнымъ коэффищентомъ въ 555/.. 

Винтьъ. Конструированъ былъ Татеномъ. Двухлопастный, при чемъ 
ступица была сдфлана изъ металла и была полая внутри; сквозь нее про- 
ходили двф продольныя оси, сдБланныя изъ хорошо высушеннаго еловаго 
дерева; эти оси служили подпоркой для 4 брусковъ, шедшихъ къ серединЪ 
лопастей. Лопасти были покрыты лакированной шелковой матерей и скрёп- 
лялись стальными проволоками. Передаваемая скорость вращен!я отъ дви- 
гателя къ винту равнялась 1:10. Ось винта отстояла отъ аэростата на 
10 метровъ. 


Воздухоплавание. 12 
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Руль треугольный, какь и у Жиффара, въ вид большого шелковаго 
паруса, натянутаго между двумя бамбуковыми палками. Въ 1884 г. онь 
состояль изъ двухъ Частей: одна часть была неподвижна и образовывала, 
киль аэростата, а другая была подвижная и служила настоящимъ рулемъ. 

Приспособлен{е для спуска: маленьый якорь. 

Управляемый аэростать Тиссандье, въ общемъ, предетавляеть собою 
почти точную кошю аэростата Жиффара, только приготовленную въ мень- 
шемъ разм$рЪ. Вм$Ъсто паровой машины ‘Тиссандье употребляеть малень- 
кую машину Сименса, приводимую въ движен!е батареей, а эта динамо въ 
свою очередь вращаетъ винтъ. Въ нижней части аэростата находилея ко- 
ничесюй м$5шокь, соединенный съ аппендиксомъ. Для правильнаго раснре- 
дъленя тяжести и для защиты оболочки отъ внутренняго давлен1я газа 
аэростать былъ окруженъ рубашкой. 

На парижской международной электрической выставкБ была демонстри- 
рована модель продолговатаго аэростата съ маленькимъ электромоторомъ и 
корабельнымъ винтомъ. Электромоторъ Трувэ вфсилъ только 220 грам. и 
приводилъ въ движене двухлопастный винтъ, даметръ котораго равнялся 
80 см. Вторичная батарея вЪсила 0,14 клг. и передавала винту съ по- 
мощью электромотора 6,5 оборотовъ въ секунду, что давало скорость 1 метра 
въ секунду. Съ двумя элементами вБеомъ въ 1 клг. и винтомъ, щаметръ 
котораго равнялся 120 см., аэростать могъ получить скорость 2,5 метра 
въ секунду. 

Первый полетъь былъ произведенъ 1 октября 1833 г. Наполнене про- 
исходило отъ 8 час. утра до 3 час. пополудни. На высотв 500 метр. былъ 
вЪтерь ю.-в. со скоростью 3 метр. въ секунду. Альберъ Тиссандье завЪ- 
дывалъ во время полета азростатической частью, а Гастонъ Тиссандье упра- 
влен1емъ аэростатомъ. При включени въ цфпь 24 элементовъ удавалось 
очень медленно идти противъ вЪфтра. Полеть продолжался 30 минутъ, и 
аэростать опустился въ 4 час. 35 минутъ пополудни въ Круасси на Сен, 
при чемъ руль все время правильно функцюнировалъ. 

Посл введен1я н5которыхъ усовершенствован!й, братья Тиссандье про- 
извели второй пробный полетъ 26 сентября 1884 г. Усовершенствоване 
состояло въ томъ, что они подъ аэростатомъ въ нижней его части поместили 
клинъ, на которомъ укр$фпили натянутый вращаюпийся парусъ, а веревки 
для управлешя имъ были проведены въ гондолу непосредственно къ м$Фету 
рулевого. КромВ того, они употребили болфе сильный, концентрированный 
растворь кислоты, съ помощью которой они получили рабочую силу въ 
112,5 клг., т. е. 1,5 НР, при 190 оборотахъ винта. Такимъ образомъ была 
достигнута скорость въ 4 метра въ секунду, и, пролетФвъ 25 клм., азростатъ 
опустился въ МагоПез-еп-Виче. 


Ренаръ-Кребсъ, 1884—1885. 


1= 50,42 м.  Ешах == 55.4 КВ. М. №9. 
4—= 8,4 м. У = 1864 куб. м. 


Елапаньъ обыкновенный. 

Оболочка. Форма рыбы. Передняя часть имфетъ больший дламетръ, 
чЧЪмъ задняя. Аппендиксь доходить почти до самой гондолы. 

Наполнен!е. ИмФется баллонетъ, рукавъ котораго проходить въ гон- 
долу съ вентиляторомъ, приводимымъ въ движен!е электричествомъ; посред- 
ствомъ этого вентилятора баллонетъ наполняется воздухомъ. 

С$Фть. Аэростатъ весь до самаго низа покрытъ рубашкою. 

Соединительная часть. Гондола соединена съ аэросталомъ съ по- 
мощью цфлаго ряда легкихъ канатовъ, соединенныхъ между собою однимъ 
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канатомъ, проходящимъ посрединЪз и скрёиляющимъ всю систему. Сама 
гондола, заострена съ обфихъ сторонъ. 

Гондола сдфлана очень изящно — изъ 4 крфикихъ бамбуковыхъ трубъ и 
стальной проволоки, соединенныхъ между собой поперечнымя подпорками. Все 
это обтянуто китайскимъ шелкомъ, и въ стфнкахъ гондолы сдфланы три окна. 

Лвигатель. Динамо-машина 12 НР, передаеть на валъ 8,5 НР. 
Элементы были раздфлены на 2 группы по 6 въ каждой и всВ 12 элемен- 
товъ вфеили 10 клг. 48 такихъ элементовъ, т. е. 4 группы по 12, переда- 
вали на валь винта одну НР. 10 такихъ групиъ вфеили, такимъ образомъ, 
400 клг. и ВЪ течее 1 часа 86 минутъ могли дать работу въ 10 НР. 

Винтъ состоить изъ двухь лопастныхь плоскостей, сдфланныхъ изъ 
деревянныхъ планокъ, на которыхъ натянуть лакированный шелкъ. ВинтЪ 
былъ помфщенъ спереди. 

Руль помфщенъ сзади и представлялъ собою прямоугольную деревян- 
ную раму, на которой натянута шелковая матер1я съ обБихъ сторонъ. Бо- 
ковыя поверхности образують родъ пирамиды, которая выступаеть далеко 
за предёлы рамы. 

Приспособлен!е для спуска. Въ гондолЪ имфлся балластъ, якорь 
и гайтропъ. 

Въ 1884 г. весь цивилизованный м!ръ былъ взволнованъ извЪстемъ, 
что управляемый аэростатъ изобрфтенъ, наконецъ, во Франши Ренаромъ и 
Вребсомъ, и на самомъ дфлЬ управляемый аэростатъ Ренара и Кребса въ 
5 случаяхъ изъ 7 совершенныхь ими полетовъ вернулся обратно въ точЕз 
отправленля. 

Аэзростату, дЬйствительно, была придана форма чрезвычайно благоприят- 
ная для прор$зываюя воздуха, такъ какъ она чрезвычайно искусно копи- 
ровала внфшей видъ быстро плавающихъ рыбъ. Аэростатъ, прикрытый 
рубашкой и еъ: крёпкимъ остремъ, былъ во всю свою длину прочно соеди- 
ненъ съ длинной гондолой, составляя вмЪетф съ нею одну прочную ком- 
пактную систему, а на концф гондолы вращался въ воздух пропеллеръ, 
приводимый въ движене легкимъ электромоторомъ. 

Вертикальный руль находилея позади, имЪлъ форму ромбовиднаго па- 
руса и своимъ внфшнимъ видомъ походиль на октаэлръ. Такое устройство 
его мфшало в$тру надувать его только съ одной стороны. Управлен!е имъ 
происходило посредствомъ двухъ веревокъ, проведенныхъ въ гондолу. Для 
поддержавя равнов$ая въ аэростатБ имфлась перемфщающаяся тяжесть, 
которая въ первый разъ была употреблена въ данной конструкци. Вообще 
надо сказать, что главная заслуга изобрЪтателей этого типа состояла не въ 
изобрьтеши чего-либо новаго, а въ удивительно остроумномъ и тщательномъ 
использовани веего, что было сдфлано до нихъ. Тщательно изучивъ кон- 
струкщи везхъ другихъ азростатовъ, изобрЬтатели съ глубокимъ знашемъ 
дБла строго и правильн оразечитали каждую малЪйшую часть своего управляе- 
маго аэростата — и надо сказать, что для своего времени они сд$лали наи- 
болфе совершенный изъ возможныхъ тогда типовъ. 

Мног1е очень извЪфстные спещалиеты воздухоплаваюя находять еще и 
теперь, что управляемый аэростахь Ренара-Нребса обладаеть наиболже со- 
вершенной конструищей изъ всфхъ существующихъ типовъ и что нельзя себь 
представить какой-либо другой конструкши, которая при данной подъемной 
силЪ давала бы такое незначительное сопротивлене. 

Первый полетъ на этомъ аэзростат$ былъ произведенъ 9 августа 1884 г.; 
онъ продолжался 25 минутъ, и воздухоплаватели вернулись обратно къ точь 
отправленя. 

Капитанъ Ренаръ слфлующимъ образомъ описываетъ въ своемъ доклад% 
Парижской академ!и наукъ свой первый полетъ. 

12* 
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„Въ 4 часа пополудни при почти полномъ отеутетв!и вЪтра поднялея 
напгь аэростать медленно вверхъ, но сейчасъ же былъ пущенъ въ ходч 
цвигатель, и подъ вщмящемъ его азростатъ уекориль свой ходь, послушно 
покоряясь каждому малЪйшему повороту руля. ВначалВ было взято напра- 
влен1е отъ сфвера къ югу, такъ какъ мы правили къ Шатилонскому плато, 
но на высот улицы Шуази мы р%№шили, чтобы освободиться оть деревьевъ, 
м$шавшихь полету, изм5нить направлен!е и повернули передней частью 
аэростата къ Версали. 

„Когда мы находились надъ Виллокублей, приблизительно на разстоян!и 
4 клм. отъ Шалле, мы, будучи очень довольны нашимъ лолетомъ, рёшили 
повернуть и попробовать опуститься въ Шалле, несмотря на то, что, благо- 
даря деревьямъ, тамъ было очень мало свободнаго мфста для спуска. Аэро- 
стать повернулъ вправо подъ очень острымъ угломъ (приблизительно 119). 
Радусъь описаннаго круга былъ около 800 метр. 


Рис. 2, Аэростатъ Шварца, гондола и соединен! е съ аэростатомъ. 


„Избравъ соборъ Инвалидовъ пунктомъ орентировки, мы оставили въ 
этоть моменть Шалле немного влЪво отъ себя и, достигнувъ на высоть 300 
метр. собора, мы повернули влЪво и вскор% летфли надъ м$фетомъ нашего 
отправления. Приблизительно съ высоты 80 метр. мы спустили гайдропъ и 
плавно опустились въ то же самое м$ето, откуда вылетвли“. 

Второй полетъ, совершенный 12 сентября того же года, прошелъ менфе 
благополучно, такъ кавъ въ двигателЪ произошла незначительная порча, и 
аэростать былъ отнесенъ вЪтромъ въ сторону; но два полета, совершенные 
8 ноября, увЪнчались опять нолнымъ успЪхомъ. 

8 ноября въ 1—2 часа дня аэростать поднялся изъ Медона для 
‚совершен!я своего третьяго полета. Этотъ полетъ елфдующимъ образомъ 
описанъ Эрве Мантономъ въ его доклад® академи наукъ. 

„Аэроетатъ направился по прямой лиши на сфверо-востокъ и, пройдя 
надъ станшей Медонъ, пролетфлъ надъ желзнодорожнымъ путемъ. а затфмъ 
надъ обоими рукавами Сены подъь мостомъ Билланкуръ. Когда мы достигли 
деревни того же имени, винтъ былъ на нФеколько времени прюстановленъ, 
чтобы опредБлить скорость вфтра; оказалось, что въ это время скорость 
вфтра была 8 клм. въ часъ (2,2 въ секунду). Аэростать шелъ по вЪтру со 


ГЛАВА ТРЕТЬЯ. ОПИСАнтЕ ИСТОРИЧЕСКЯ-ВАЖИЫХЪЬ ТИПОВЪ УПРАВЛ. АЭРОСТАТОВЪ. 181 


скоростью 20 клм. (6,4 въ секунду), т. е. съ собственной скоростью 15 клм. 
въ чаеъ (4,2 метра въ секунду). Носл$ того какъ двигатель былъ опять пу- 
щенъ въ ходъ, аэростатъ повернулъ вправо и, описавъ полукругъ надъ Бил- 
ланкуръ рад1усомъ приблизительно въ 160 метр., полетёлъь по ливи, па- 
раллельной прежнему направлен1ю, и опустился на томъ же самомь м5етЪ, 
откуда вылет ль“. 

Въ тоть же самый день, въ 8 часа дня, былъ сдфланъ второй полетъ, 
и такъ какъ стоялъ густой туманъ, то рёшено было не слишкомъ отдаляться 
оть м5ста отправлевя, а произвести здфеь вблизи маневры управленя аэро- 
статомъ. Управляемый аэростать кружилъ въ разстояи 1 клм. около 
хБета отправлешя; онъ шелъ противъ вЪтра, съ боковымъ вфтромъ, по 
вфтру, то останавливая двигатель, то пуская его въ ходъ, то и дфло изм$- 
няя свой куреъ. Быстро и точно подчинялся аэростатъ каждому движению 
руля и посл 35 минутъ опыта опустился въ той же самой точк®, откуда 
вылетфлъ. 

„Сопоставимъ вмЪетБ всБ данныя о полетахъ управляемаго аэростзха, 
Ренара: Кребса. 

1) При тихомъ вЪтрЪ полетъь отъ Медона до Виллокублей и назадъ: 
7 КЛМ. ВЪ 23 минуты. 

2) Опытъ при рн вЪтра 5—6 метр.: аэростатъ не въ силахъ бо- 
роться съ нимъ. " 

3 и 4) Полетъ 8 ноября 1884 г. Радусь поворотовъ 150 метр. 

5) Нолетъ не удается; такъ какъ вф$теръ сильнфе собственной скорости 
аэростата. : | 

би 7) Полеты удаются, — аэростать возвращается къ мфету отправле- 
мя въ Шалле. 

Можно быть увфреннымъ, что незначительная собственная скорость 
управляемаго аэростата Ренара-Кребса, зависфла исключительно отъ сравни- 
тельно малыхъ размфровъ его и оть слабой мощности его двигателя. Посл® 
того былъ проектъ построещя аэростата большого размЪра, „Менье“, который 
долженъ быль имФть въ длину 70`метр., 3,200 куб. метр. объема и собетвен-. 
ную скорость 11 метр. въ секунду. Но этотъ аэростать такъ и остался 
только въ проектЪ, и лфло заглохло до тЬхъ поръ, пока знаменитые опыты 
графа Цеппелина въ Гермаюми не толкнули французское правительство 
на сооружеше новыхъ управляемыхъ аэростатовъ, о которыхъ р8чь будетъ 
впереди. 

Шварцьъ, 1897. 


75 м. ЕГшах-= 132 кв. м. М = 16. 
2,141 м. У == 3697 куб. м. 

Елапанъ. Клапанныя тарелки. Два аппендикса посрединф, одинъ аппен- 
ДИЕсЪ позади. 

Оболочка сд$лана изъ аллюмиевой жести толщиною въ 0,15—0,20 мм. 
Остовъ азростата цилинлричесжй еъ эллинсоидальнымь основаншемъ, иметь 
въ длину 36 метровъ, заостренный конепъ приблизительно въ 10 метровъ. 
(Еъ сожал$ню, точныхъ датъ нёть, и всЪ эти цифры приблизятельны.) 

Наполнен!е. Наполнялся аэростатъ водородомъ, при чемъ это пред- 
ставляло большия затрудненя и удалось это сдфлать, наконецъ, только съ 
помощью мфшковъ съ водородомъ. 

Съть. Сфти никакой ве было, а вмЪсто нея упомянутая выше рфшетка, 
изъ аллюмишевыхь уголковъ, покрытая аллюмишевой жестью. Она состояла 
изъ 12 радальныхъ, и 16 главныхъ поперечныхь рфшетчатыхъ переплетовъ, 
имфвшихЪ кромф того 90 вторичныхь поперечныхъ переплетовъ. 

Радальные переплеты р$ёшетки отстояли другъ оть друга на разетоян!и 
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4 метр., а главные поперечные на разстоян1и 2,5 метра, образовывая внутрен- 
вй остовъ аэростата и служа поддержкой для вторичныхь переплетовъ. 

Соединительная часть. Видь гондолы и соединен!я ея съ аэро- 
статомъ мы можемъ раземотрфть на рис. 89. Гондола была расположена 
внизу аэростата, вакъ разъ посерединЪ, и прочно соединена съ аэроста- 
томъ по бокамъ 4 аллюмишевыми рЬшетчатыми балками, — кромВ того, 
вертикально посредствомъ особыхъ аллюлишевыхь закрфилен!й, а спереди и 
сзади посредствомъ аллюминевыхъ штангъ, которыя можно было регули- 
ровать въ длину особыми винтами. 

Гондола была вся сдфлана изъ аллюмин!евой жести, спереди заострена, 
и СЪ плоскимъ дномъ. 

Двигатель. Четырехъ-цилиндровый бензино-моторъ Дэмлера; при 
1,080 оборотахъ въ минуту даеть номинальныхъ 12 НР, потребляя бензину 
на 1 лошадь — въ часъ 0,42 клг. Большинство частей двигателя сдёланы 
изъ аллюмин!я. Пускается въ ходь очень легко и очень скоро. Для охла- 
жден1я особый холодильный аппаратъ: 2 цилиндрическихъ сосуда соединены 
посредствомъ многихъ тонкихъ трубъ, охлаждаемыхъ воздухомъ; въ верхнюю 
трубу вступаеть горячая вода, а въ нижнюю она возвращается уже охла- 
жденною и посредствомъ насоса накачивается опять въ холодильникъ, 

Винтъ. 4 винта. 2 винта, расположенныхь по бокамь аэростата, 
служатъ для поворотовъ и для поступательнаго движеня; задый винть слу- 
жить для поступательнаго движеншя аэростата и помфщенъ онъ въ серединЪ 
надъ гондолой такимъ образомъ, что можеть быть передвигаемъ вмфстВ со 
своей осью, благодаря чему достигается боле точное управлён!е. 4-ый 
винт, подъемный, помфщенъ подъ гондолой. Вс винты сдфланы изъ ал- 
люмин]я и приводятся въ движен!е съ помощью ремней. 

Руль. Управлене происходить посредствомъ винтовъ, при чемъ вер- 
тикальное направлеше регулируется посредетвомъ подъемнаго винта, а гори- 
зонтальное направлен!е посредствомъ обоихъ боковыхъ винтовъ, имфющихъ 
въ даметрф 2 метра; повороты посредетвомъ большого винта. 

Приспособлен!е для спуска — съ помощью горизонтальнаго винта. 

Послфдн!е два управляемыхъ аэростата, построенные въ Германи, при- 
надлежап!е къ исторически-важнымъ типамъ — аэростать Шварца и аэро- 
статъ Цеппелина Г -- строять свое существоване на легкостн аллюминя. 
Дальше мы будемъ говорить объ аэростал „Пепнелинъ 1*, но несомифнно, 
что аэростать Шварца, имя много новаго и интереснаго въ своей конструк- 
щи, не годился практически потому прежде всего, что его аллюминевая 
оболочка не была газонепроницаемой. Кром того, коническая часть спе- 
реди и полусферическая задняя часть, такъ же какъ и цилинлрическ!й остовъ 
всего тфла, — все это съ аэродинамической точки зр5н1я не можеть счи- 
таться благопрятной конструкщей, хотя, конечно, ве эти недостатки могли 
быть легко исправлены, и несомнфнно достойно сожалЪны, что такой во 
многихЪъ отношешяхъ интересный опытъ не былъ продолженъ. 

Полетъ. Пробный полеть быль совершень Тагльсомъ. Скорость 
вЪтра 5--7 метр. ВскорЬ посл начала полета ременной приводъ соскочилъ, 
аэростать былъ отнесенъ вфтромъ назадъ на разстояше 6 кл. и опустился 
между Шенебергомъ и Вильмерсдорфомъ, при чемъ вся система преврати- 
лась въ кучу обломковъ. Мнфвя о причин катастрофы были различны. 
Одинъ воздухоплавательный органъ говорить: „Оболочка аэростата была 
слишкомъ газопроницаема, такъ что аэростать потеряль въ течен!е одной 
ночи болфе 300 куб. метр. газа“; между тмъ какъ другой спещальный жур- 
налъ писалъ: „Потеря газа была очень незначительна, несмотря на огром- 
ное Боличество заклелокъ“. й 

Управляемый аэростатъ Шварца, несомнфнно, иметь очень большой 
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историческый интересъ, какь первый управляемый жесткой системы и какъ 
прообразъ знаменитаго аэростата графа Цепнелина. 


Цеиелинъ Т, 1900. 


1 = 128 м. Ешах = 110 кв м М== 32, 
Я = 11,6 м. У == 11,000 куб. м. 


Клапанъ. Каждый изъ 17 самостоятельныхь аэростатовъ имфетъ ме- 
талличесый предохранительный клапанъ, даметромъ въ 66 см. и вфсомъ 
1,1 клг. КромЪ того, имфется еще 5 клапановъ для маневрировавя, т. е. 
для выпуска газа; эти клапаны тарелкообразные съ пружиннымъ затворомъ. 
Веревки отъ клапановъ проходятъ черезъь аллюминевыя трубы, проложенныя 
внутри аэростата, и, перекинутыя черезъ ролики, достигаютъ гондолы. Кла- 
паны для маневрировав1я имфютъ д1аметръ, равный 40 мм., и могуть выпу- 
стить газа оть 4—5 куб. метр. въ секунду. 

Оболочка. Оболочка состоитъ изъ простой прорезиненной хлопчато- 
умажной матери, покрытой сверху для большей газонепроницаемости осо- 
ымъ лакомъ-баллониномь. 

Передний и зад конецъ яйцевидны, при чемъ 5-й и 13-й отсфки аэро- 
стата имбли 4 метра въ длину, а остальные по 8 метр. 

Вньшняя оболочка, покрывающая каркасъ, не сдфлана газонепроницае- 
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Рис. 93. „Ценпелинъ 1“ въ октябрВ 1900 г. 


мой, такъ какъ она образовываетъ только защиту главныхъ аэростатовЪъ отъ 
атмосферическато вшявя и механическихь поврежден! и придаетъ глад- 
кую форму всему тБлу аэростата. 

Одинъ кв. метръ оболочки вфоитъ 0,222 клг., а поверхность веъхь 0бо- 
зочекъ равняется 1,200 кв. метр. 

Наполнен!е. Баллонетовъ нЪтЪ, а самое наполнене происходить 
посредствомъ водорода, доставляемаго въ трубахъ въ сжатомъ состоящи; 
для этой пли по одной сторонЪ аэростата располагалась цфлая система 
трубъ, которыя ве соединялись съ одною главною магистралью, имъвшей 
на себЪ 17 отвфтвленй по числу отеЪковъ въ аэростат®. Такимъ образомъ, 
всего лоставлялось для наполнешя оболочки аэростата 13,000 куб. метр. 
водорода. 

ВначалЪ происходило частичное наполнеюе всЪхъ аэростатовъ въ 
каждомъ отдфлени, и для ускорен!я этой процедуры наполняли обыкновенно 
3—4 отезка одновременно, что продолжалось приблизительно часъ. Вторая 
стая наполненя продолжалась почти 4 часа, и при этомъ аэростаты были 
наполнены только до половины. Для того, чтобы при наполнен не про- 
изошло какого-либо поврежден!я остова, его производили очень осторожно, 
стараясь равномЪрно распредфлять газъ по всёмъ отдфлешямъ и внимательно 
слфля за наполненемь каждаго изъ отдфлен!й. 

СЪть Жестый остовъ тЪла аэростата замзняеть сЪть. Этотъ остовъ 
представляеть собою огромную призму, составленную изъ 24 плоскостей, 
слфланныхъ изъ аллюмин1я въ видф р%шетки. Внутреный даметръ этой 
пирамиды = 11,3 метра, вн*шыйЙ даметрё = 11,65 метра. Ширина сто- 
роны каждой изъ рЪЬшетокъ 185 мм., т. е. каждый просвфть р$шетки 
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иметь 185 мм. и черезъ каждые 80 см. они соединены между собою на- 
кресть. Весь этоть столбъ раздлень 16 поперечными стфнами на 17 от- 
двлен и. ‘Каждая поперечная ствна представляетъ собою кольцо, маметромъ 
ВЪ 1,2 метра, къ центру котораго натянуты проволочные троссы. Черезъ 
всБ петли рёшетки натянуто много проволокъ въ дагональномъ направлении, 
такъ что вся рёшетка предетавляеть собою густую сЪтку. 

На нашихъ рис. 90, 91 и 92 мы видимъ поперечное сфчене аэростата 
вмЪет съ гондолой и конструкщю заостренныхъ концовъ аэростата. 
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Рис. 94. „Цеппелинъ 1", — поперечное сфчен!е съ гондолой. 


Соединительная часть. Въ первой конструкщи аэростата имфлся 
соединительный мостикъ между гондолами, длиною въ 50 метр., шириною 
ВЪ 80 см. Но посл перваго же полета этотъ мостикъ былъ уничтоженъ, 
и вм$сто него была устроена аллючишевая р$5шетка-платформа, соединявшая 
гондолы и создававшая болфе устойчивое соединен!е между ними. 

Гондола. На разстоянши 3 метр. подъ аэростатомъ и 32 метр. отъ 
каждаго изъ концовъ его были расположены двф аллюмишевыя гондолы, не- 
носредственно соединенныя съ остовомъ аэростата 4 штангами и 4 подко- 
сами. Дно у гондоль было двойное, длина 7 метр., ширина 1,8 метра, вы- 
сота 1 метрь; вЪсъ пустыхъ гондолъ 220 клг. 

Двигатель. Въ каждой гондол$ находился четырехъ-цилиндровый 
бензино-моторъ Лэмлера, съ электрическимъ зажигашемъ посредетвомь маг- 
нето-индуктора. При 700 оборотахь каждый двигатель развиваль 16 НР. 
Вода для охлажденя проходила, черезъ большИя холодильныя трубы, гдЪ она 
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охлаждалась и посредствомъ насоса возврашалась обратно, такъ что она 
почти не испарялась, продолжая безпрерывно свою работу. 

Винты расположены подь длинной осью аэростата съ правой и 
лЪвой стороны аэростата, сдфланы изъ аллюмивя, при чемъ переднай 
винть четырехлопастный и его даметръ равенъ 1,15, а заднй трехлопает- 
ный маметромъ въ 1,25. Передача зубчатыми колесами. 

Руль. ДвЪ пары рулей спереди И сзади. Спереди вверху и внизу 
носа аэростата расположены вертикальные рули. Таюе же рули располо- 
жены сзади справа и слЬва задняго конца азростата. Посредетвомъ ры- 
чага, помфщеннаго на внутренней правой стфнЪ передней гондолы, рули 
одновременно могуть быть 
приведены въ движене — 
вправо и влфво при чемъ, 
двигая рычагъ впередъ, ру- 
ли поворачиваются вправо и 
наобороть. Для приведеня 
аэростата въ наклонное по- 
ложене имфлея подвижной 
трузъ, отлитый изъ свинца 
въ форм сигары, вЪсомъ 
въ 100 клг., и передвигать 
ее можно было на т метр. 
въ одну и въ другую ето- 
рону, считая отъ середины 
аэроетата. 

Спускъ. По проекту 
графа Цеппелина, аэростатъ 
долженъ былъ опускаться 
только на вод; при этомъ 
происходятъь слфдующе ма- 
невры: азроетатъь приводится 
въ наклонное положене, от- 
врываются клапаны, выбра- 
сываются якоря,  посред- 
ствомъ каната втаскивается 
аэростать на  понтонный 


Рис. 95. „Ценпелинъ 1“, — видъ носовой части аэро- 
плоть, а оттуда ВЪ эллингъ, стата во время монтировки. 


какъ это видно на рис. 93. 
Приводимь нфкоторыя интерееныя ланныя о размфрахъ и вЪев аэро- 
стата графа Цеппелина № 1. 


\ 


1) Поверхность всего аэростата въ кв. метрахъ. 


Цилиндрическая часть == 36,5 2 112=. . .. 4,088 
Концы .. ее Е, 792 
Общая поверхность аэростата. . . (... . 4880 


2) Объемъ аэроетата: 


Объемъ цилиндрической части. . . . . 10,513 куб. м. 
Е концовъ — 932 х2—.. .. . 1,964 » 
Обичцй объемь. . . . 12,341 куб. м. 


3) ВЪеъ аллюмин:евыхъ частей оболочки. 


Въеъ аллюмин!еваго остова безъ другихъ частей 4,556 клг. 
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4) ВЪсъ обфихъ гондолъ безъ двигателей. 


ВъЪеъ самыхъ гондоль. .. .. 3 218 клг. 
ПодвЪъшиван!е и укрЪплене ихъ а . 197 Ё 
Инвентарь гондолъ (столь, коверъ и нр.). . . 516 „ 
386,6 клг, 
5). ВВеъ рулевого механизма, 
Задей и передай руль. о 30 еды Фан . 47 клг. 
Горизонтальный руль... ..... 255 


6) ВЪсъ двигателей вмЪст% съ винтомъ и установкой. 


Лвигатель и передача ........ . . 410 кг. 
Пропеллеры, укрфилене и пр... ха ОВР 
757 клг. 


7) Количество балласта при 1-мъ, 2-мъ и 3-мь полетв. 


1-й полеть 21юля 1900 г.; балласть . . 350 клг. 
2-й > 17 октября 1900 „ м 1200» 
3 „ 22. 1900 > . 60 - 


Полеты. При первомъ полетф въ первой гондолё были: графъ Цеп- 
пелинъ въ качеств пилота управляющаго, Бассусь въ качествф пилота, 
завздывающаго 
аэростатической 
частью, и инже- 
неръ Люрръ. Въ 
задней  тондол 
находились: мон- 
теръ Гроссъ при 
Рис. 96. „Цеппелинъ 1“, эллингъ съ выведеннымьъ изъ него &эро- двигател® ы р 

Ё | статомъ. сатель Евгевй 
Вольфъ. 

Управлеве аэростатомъ сосредоточивалось, такимъ образомъ, въ перед- 
ней гондолФ и происходило: 1) посредствомъ электрическаго звонка съ усло- 
вленной сигнализащей (ходъ машины, стопъ, опускаться); 2) посредетвомъ 
автоматическаго телеграфа съ приспособлещемь для включеня пропелле- 
ровъ (впередъ, стопъ, назадъ); 3) посредствомъ разговорной трубы со сви- 
сткомЪ. 

На каждой сторон% аэростата находилось 14 канатовъ длиною въ 30 
метр., при чемъ каждый метръ отличалея отдъльной окраской для облегче- 
мя маневровъ на понтонномъ плоту, когда азростать выводился изъ эллинга 
для полета. 

1 полетъ. 2 юля 1900 г. въ 8 чае. 8 мин. пополудни: спускъ 8 час. 
21 мин.; скорсеть вЪтра 3,71—5,5 метра; собственная скорость азростата 
около 4 метр. При цолетБ рукоятка отъ передвигающейся тяжести полома- 
лась, и азростать, выфотЬ съ соединительнымъ мостомь между гондолами, 
получилъ прогибъ на 27 см., такъ что винты не могли больше правильно 
работать. 

Кром того, рулевые канаты запутались, рули отказались дфйствовать, и 
азростать быль отнесенъ вфтромъ. При опускан!и остовъ аэростата по- 
терпфль порчу и въ немъ образовалась дыра. 

Починка и измфнен!е нЪкоторыхъ частей аэростата, соединяющаго мостка 
между тгондолами, способа подвфшиваня, передвигающейся тяжести и пр. 
продолжалось до 25 сентября, а вь этоть лень жесткая оболочка нена- 


Глава ТРЕТЬЯ. ОНИСАНТЕ ИСТОРИЧЕСКИ-ВАЖНЫХЪ ТИПОВЪ УПРАВЛ. АЭРОСТАТОВЪ. 187 


полненнаго газомъ аэростата потери$ла сильную порчу, 
такъ какъ аэростать упаль на землю. 

2 полетфъ. 17 октября въ 4 часа 47 мин. попо- 
лудни, имфя на борту 1,200 клг. балласта и подъемную 
силу, равную 70 клг. Опустилея въ 6 час. 10 мин., 
такъ какъ оболочка аэростата въ 8-мъ отдфлеви лоп- 
нула. 

3 полеть 22 октября 1900 г. въ 5 чае. пополудни 
при полномъ отсутстви вфтра. Спускъ 5 час. 28 мин. 
Балласта всего взято 60 клг., такъ какъ въ течеше про- 
межуточныхъ 5 дней произошла огромная утечка газа, — 
азростать терялъ каждый день, благодаря диффузии, 
около 415 клг. | 

Во время спуска сломался руль высоты, погнулся 
правый передв1й винтъ, и вся рЬшетка остова аэростата 
потерп®ла значительную деформацщю. 

Отдавая должное конструкши управляемаго аэро- 
стата графа Цеппелина, все же должно сказать, что его 
аэростатъ типа 1900 г. былъ далекъ оть совершенства, 
а если мы, кромЪ того, вепомнимъ, что въ услугамъ 
графа Цеппелина было значительно больше средствъ, 
чё мъ ими обладалъ Ренаръ-Кребсъ, и что, кром$ того, 
графъ Цеппелинъ строилъ свой аэростатъ почти на пол- 
тора десятка лфть позже, то мы рьшительно должны бу- 
демъ отдать предпочтене типу Ренара-Кребса. Надо 
прибавить еще, что какъ продолжительность полета, такъ 
и скорость Ценпелиновекато аэростата, того времени почти 
не превосходили продолжительности и скорости аэро- 
стата Ренара. 

Попытаемся изложить и формулировать успфхъ аэ- 
ронавтики, сказавшийся въ типф аэростата графа Цеп- 
пелина. 

Прежде всего наше внимаше обращаетъ огромное 
количество аллюминя, употребленное на аэростатъ; надо 
признать, что этоть матер!аль, благодаря своей легкости 
и тягучести, прекрасно приспособленъ для цзлей возду- 
хоплававя. 

Несомнфнно ново употреблене такого большого ко- 
личества отдфльныхь аэростатовъ, заключенныхь вВЪ 
олинъ аллюмишевый остовъ, какъ мы видимь на рис. 
97. Употреблене двойной оболочки также ново и 
имфеть, конечно, свои преимущества, но зато это зна- 
чительно увеличиваетъ обийИ вЗсъ аэростата. 

Чрезвычайно удлиненная форма аэростата, такъ же 
какъ и своеобразное разм щене винтовъ, употребленное 
въ аэростатв Цеппелина въ первый разъ, — совершенно 
ново. 

Большая часть газа была добыта посредствомъ элек- 
тролиза, и газъ, такимъ образомъ, быль химически чистъ. 

Клапаны совершенно новой конструкщи, изобрфтен- 
ные графомь Цеппелиномъ, представляютъ собой ЦЪБ- 
ный вкладъ въ аэронавтику. Горизонтальный руль (руль 
высоты) устроенъ чрезвычайно удачно, и надо думать, 
что онъ войлеть во всеобщее употребленте. 
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Подвижной грузъ употребляли также Ренаръ-Кребеъ, но способъ пом$- 
щеня его выбранъ у графа Цеппелина боле удачно. 

Управляемый аэростать Цеппелина быль первый. аэростатъ жесткой си- 
стемы, сравнительно благополучно совершиви!й ифлый рядъ полетовь и, что 
еще важнфе, спусковъ, что, какъ извфстно, совершенно не удалось аэростату 
жесткой системы Шварца. Это надо приписать тому, что, несмотря на жест- 
кость всего остова аэростата, онъ обладаетъ все же - извёстной эластич- 
ностью, которая позволяеть ему перенести толчки безъ особаго вреда для 
всей конструкщи. Особые пружинные буффера, помёщенные нодъ обфими 
гондолами, облегчаютъ спускъ, значительно уменьшая силу толчка. 

Надо также. признать, что аэростать графа Цеппелина тина 1900 г. 
предетавлялъ собой наибольшй изъ всфхъ построенныхъ когда-либо аэро- 
статовъ, и онъ имфеть всВ данныя для дальнЪйшаго. усовершенствова я, что 
сдЗлаетъ его способнымъ совершать очень продолжительные полеты. 

Аэростатъь Цеппелина типа 1900 г. могъ, несомнЪнно, совершать очень 
удачные полеты, но только при отсутетвш вфтра, такъ какъ при еравни- 
тельно небольшомъ вфтрь въ 6 метр. въ секунду онъ можеть идти противъ 
вЪтра со скоростью всего 1-—2 метр. въ секунду; а такъ какъ мы знаемъ, 
что скорость вфтра въ течеюме большей части года равна’ приблизительно 8 
метр. въ секунду, то практическое значен1е аэростата Цеппелина Т, конечно, 
очень ограничено. 

Резюмэ. Сводя вмфстЪ всЪ данныя объ аэростать Ценнелинъ Г. мы 
должны сказать, что: 1) максимальная скорость его очень незначительна, — 
не больше 9 метр.; 2) полеты были произведены при отсутствии вЪтра, и 
болЪе или менфе удачнымъ можно считать только трей полетъ; 3) посль 
каждаго спуска, несмотря на то, что спускъ производился на водЪ, происхо- 
дить авар1я, такъ что вторичный немедленный подъемъ невозможенъ; 
4) общая устойчивость аэростата неудовлетворительна; 5) въ общемъ Цепие- 
линъ [1 не предетавляеть собой большого усовершенствован!я въ сравнени 
съ аэростатомъ Ренара-Кребса, но въ конструкщи отдфльныхъ частей имф- 
ются нзкоторыя усовершенствовая, которыя — въ дальнёйшемъ развити 
и при употреблени болфе легкихъ и въ то же время болфе мощныхь дви- 
хателей — могутъ дать очень хоропие результаты. 

Такой прогнозъ долженъ быль быть поставлень послф опытовъ съ аэро- 
статомъ графа Цеппелина первой конструкщи, и, какъ мы знаемъ, дальнЁй- 
шая истор1я постепеннаго развит!я и усовершенствован!я конструкши аэро- 
стата графа Цеппелина блестяще подтверждаеть этоть ирогнозъ. 

О слёдующихъ тинахъ аэростата графа Цеппелина мы будемъ подробно 
говорить дальше. 


Сантосъ Дюмонъ 1901 (6 типовт). 


(1 = 25—34 м. Етах = 9,6—384 кв м. № —=5 16. 
4 = 3,5—5,6 м. У == 180—550 куб. м. 


Клананъ. 2 небольшихь клапана. Предохранительный клапань въ 
аэростатВ и въ баллонет съ пружинами различной силы, такъ что сжатый 
воздухъ раньше выходить изъ баллонета, и тогда только газъ вытекаетъ 
изъ оболочки аэростата. 

Оболочка изъ японскаго лакированнаго шелка цилиндрической формы, 
заостренной съ обоихь конповъ; длина 25 метр., ламетрь 1,15 метра, вЪеъ 
оболочки 30 клг. 

ВЪеъ оболочки 3-го типа 90 клг. 

Наполнен1е и баллонетъ (1-й типь). Баллонеть наполнялся 
съ помощью воздушнаго насоса сжатымъ воздухомъ. 
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Въ 3-мь типф баллонетъ отсутствуетъ. 

Въ 4-мъ баллонетъ опять поставленъ и наполняется сжатымъ воздухомъ, 
посредствомъ аллюмищеваго воздушнаго насоса. 

Въ 5-мъ тип баллонетъ имфется. 

Съть (1-й типъ). Изъ тонкихъ веревокъ подвЪ- 
шивается посредствомъ экваторальнаго пояса. 

Соединительная часть (3-й), поддержи- 
вающая веревки, непосредственно укрфплена на аэ- 
ростатЪ и соединяетъ оболочку съ платформой (бам- 
буковыя штанги длиною въ 9 метр.). 

(4-й) Длина бамбуковыхъ штангъ 9,4 метра. 

(5-й) Остовь платформы сдфланъ изъ деревя. 

Гондола (1-Й). Гондола съ машинныхи частями 
вЪеитъ вмЪстЪ 64 клг. и номфщена на разстояни 5 
метр. внизу аэростата. . 

Двигатель: (1-й) 3,5 НР; соединенъ непо- 
средственно съ валомъ винта. 

(4-й) 2-цилиндровый керосиновый двигатель уощ- 
ностью 4 НР, вЪсить вмФетЪ съ гондолой 300 каг. 

(5-Й и 6-Й типы) 16 НР. 

Винты: (1-й) Аллюмншевыя лопасти, даметръ 
1 метръ, 2 мЬшка съ балластомъ, какъ подвижной 
грузъ. 
(4-й) Двухлопастный внитъ, даметромъ въ 4 
метра, вЪсилъ 28 клг. Лопасти состояли изъ сталь- 
ного каркаса, укрфиленнаго на аллюмин!евой оси и 
обтянутаго шелкомъ. ОнЪ были помфщены спереди 
на гондолЪ; число оборотовъ 100, полезная работа 
380 клг. 

(5-й) Винтъ помбщенъ сзади. 

Руль: (1-й) Обтянутый шелкомъ въ форм$ тра- 
леши, помфщенъ въ задней части. 

(4-й) Руль шестиугольной формы изъ натянутаго 
шелка, поверхность 7 Ев. метр., вЪеЪ 1 клг.; по- 
мЫышенъ совсзмъ сзади, на самой оболочЕк$ аэро- 
стата, 

(5-й) Полукруглый руль. 

Приспособлен!е для спуска (1-й). Пенько- 
вая веревка въ 100 метр. длиною и небольшой жел$з- 
ный якорь. - 

Почти одновременно съ Цеппелиномъ брази- 
манецъ, натурализировави!йся во Францш, Сантосъ 
Дюмонъ тоже построилъ управляемый аэростатъ; но 
если аэростать Цеппелина долкенъ быть названъ 
тигантомъ среди управляемыхъ аэростатовъ, то аэ- 
ростаты Сантосъ Люмона должны быть названы лиллипутами. Сантосъ Дю- 
монъ поставилъ себф пфлью построить аэростатъ возможно меньшаго’ раз- 
мбра, подъемная сила котораго равняется всего 50 влг. полезнаго вфеа. 

Вчитываясь въ историю развитя конструкщи его аэростатовъ, нельзя 
не проникнуться уважешемъ къ безпримзрной настойчивости этого челов$ ка 
въ своемъ стремлеши къ разъ намфченной пфли. Его аэростаты-оболочки, 
приготовленныя у Чашамбра, предетавляютъ собой истинное чудо по незна- 
чительности размфровъ, легкости и разумной пфлесообразности каждой отдёль- 
ной части. 
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Сантосъ Дюмонъ построилъ вначалЪ сферический аэростать, объемомъ 
ВЪ 113 куб. метр. и 6 метр. въ даметрЪ, на которомъ онъ поднялся въ 1898 г. 

На автомобильной выетавкВ въ слёдующемъ году онъ поднимался вто- 
рично, при чемъ оболочка его аэростата была такъ тонка и прозрачна и 
весь аэростать былъ тажъ легокъ, что этоть подъемь вызвалъ настояпий 
восторгъь зрителей. 

Его первый управляемый аэростатъ выдЬлялся поразительно малыми раз- 
м5рами, но при первомъ же полет онъ потерифлъ авар1ю, благодаря непра- 
вильному маневрирован!ю. Въ течене двухъ дней Сантосъ Дюмонъ починиль 
свой аэростатъ и поднялея ввысь, сопровождаемый восторгомъ собравшейся 
публики; винты правильно дЪйствовали и увлекали впередъ отважнаго 
аэронавта, а карликъ-аэростатъь послушно подчинялся рулю. 


Рис. 99. Двигатель зэростата Сантосъь Дюмона. а 


Два мьшка съ балластомъ, укрфпленные на наружныхь концахъ аэро- 
стата, были соединены веревками съ гондолой, и посредетвомь нихъ аэро- 
навтъь измфнялъ центръ тяжести, то устанавливая гондолу въ горизонталь- 
номъ положеши, то подъ извфстнымьъ угломъ. Этотъ первый полетъ долженъ 
быль быть скоро прекращенъ, такъ какъ воздушный насосъ, наполнявлий 
баллонеть сжатымь воздухомъ, началъь плохо функцюнировать, волЪдетве 
чего оболочка азростата ослабла и собралась въ нЪкоторыхь мЪетахь въ 
складки на подоб1е портфеля. Но поразительно отважный аэронавть быль 
ЕромБ того и поразительно счастливымь человфкомъ... Аэростать вмЪфст® 
съ гондолой и воздухонлавателемъ упали съ высоты 400 метр., а Сантосъ 
Дюмонъ остался цфаъ и невредимъ... Сохраняя полное хладнокрове, Сан- 
тосъ Дюхонъ крикнулъ собравшимся людямъ, чтобы они тянули за свфши- 
вающся гайдропь азростата въ сторону, протизоположную направлено 
втра, и такимъ образомъь скорость падевя аэростата была значительно 
уменьшена, & вмфстВ съ этимь и сила удара. Отважный спортеменъ ска- 
залъ только, смЪясь: „Это пррятное разнообраз!е — я поднялся на аэростат®, 
а спустился на змЪ В“. 

Черезъ годъ послФ этого у него быль готовъ второй управляемый 
аэростатъ, той же самой формы, той же самой длины и немного большаго 
радруса, — 1 метрь 90 см. вмфето прежнихъ 1 метра 75 см., что увеличи: 
вало объемъ аэростата на 200 куб. метр. 
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Маленьмй аллюмивевый вентиляторъ, соединенвый съ баллонетомъ, 
долженъ быль сохранить устойчивость формы аэростата. 

Подъемъ на второмъ управляемомъ аэростат былъ назначенъ на 11 мая 
1899 г., но такъ какъ шелъ проливной дождь и его аэростатъ сталъ слишкомъ 
тяжелъ, то Сантосъь Дюмонъ лолженъ былъ удовольствоваться подъемомъ и 
спускомъ, повторенными нфеколько разъ, въ то время какъ зрители сочув- 
ственно привЪтствовали популярнаго въ ПарижЪ отважнаго аэронавта. 

Трет!й управляемый аэростатъ былъ построенъ Сантосъ Дюмономъ еще въ 
томъ же году. Этотъ аэростатъ былъ вдвое больше прежняго, имёлъ 2 гайдропа, 
тондола и моторъ остались въ прежнемъ видЪ, но баллонеть отсутствовалъ. 
Наполненъ былъ этоть управляемый свфтильнымь газомъ и вЪеиль онъ 
вмфетБ съ аэронавтомъ п двигателемъ 105 клг. 


Рис. 100. „Сантосъ Дюмонъ“ (типъ 1-й). 


„Сантосъ Дюмонъ“ № 3 поднялся 13 ноября въ 31/2 часа пополудни 
изъ парка Вожираръ и въ течеше 20 минуть онъ описывалъ кривыя 
и восьмерки надъ Марсовымъ полемъ, покорно и чутко подчиняясь рулю. 
Спускъ произошель также правильно и вполнф благополучно. НесомнЪнно, 
что при тихомъ вфтрЪ аэростать могь бы развить скорость въ 25 клм. 
въ часф, но въ этоть день вфтеръ былъ слишкомъ. силенъ. 

Четвертый управляемый аэростать быль нфеколько длиннфе, но зато 
немного меньше въ д1аметрЪ, и объемъ его былъ на 80 куб. метр. меньше. 

Въ парк аэроклуба Сенъ-Клу былъ построенъ для аэростата сарай, 
длиною въ 30 метр., высотою 11 метр. и шириною вь 7 метр. 

Аэронавть сидфлъ верхомъ, какь на велосипед, при чемъ вс необхо- 
димые провода были у него подъ руками (электричесый проводъ для зажи- 
ган!я двигателя, регуляторъ отъ двигателя, веревки отъ руля, балласта, 
и пр.). 

Съ этимъ аэростатомъ онъ производилъ ежедневные опыты въ воздухо- 
плавательномъ парк аэроклуба и наконець р$шительно демонстрироваль 
полетъ 19 сентября 1900 г. ° 

Произведенные опыты доказали, что двигатель недостаточно силенъ, и 
тогда Сантосъ Дюмонь взялъ двигатель двойной силы, но это въ свою оче- 
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редь увеличило вЪеъ; тогда Сантосъ Дюмонъ перестроилъ опять свой аэро- 
статъ, удлинивЪъ его на 4 метра, что дало увеличен1е объема на 500 куб. 
метр. На прилагаемомъ рис. 100 мы видимъ фермы, образуюлая гондолу. 
аэростатовь №№ 5 и 6 Сантосъ Дюмона. 
| Эту гондолу Сантоеь Дюмонъ конструнровалъ въ Монте-Карло, гдЪ онъ 
лЬчился оть воспаления легкихъ, полученнаго имъ во время опытовъ. Эта 
гондола состояла изъ треугольнаго тфла, сдБланнаго изъ еловыхъ досокъ, 
длиною въ 18 метр., при чемъ вЪсъ всей платформы равнялся только 50 клг. 
Деревянныя и боковыя части были скрфплены посредствомъ аллюмишевыхъ 
гвоздей, и на весь станокъ была натянута сфтка изъ струнъ, употребляю- 
щихся для рояля. Въ центр этой платформы находился 16-сильный двига- 
тель, внфшвй видъ котораго представленъ на нашемъ рис. 96. 

„Сантоеь Дюмонъ“ № 5 больше вефхь лругихъ по своей длинф и объему, 
но въ отношении длины онъ все же вчетверо меньше Цеппелиновскаго аэростата. 
Винтъ въ этоть разъ былъ помфщенъ у него сзади, оставляя такимь обра- 


Рис. 1901. Сантосъ Дюмовъ (тнпъ У). 


зомъ впереди больше м$ета п давая возможность легче управлять посред- 
ствомъ полвижного груза. На прилагаемомъ рисунк$ мы видимъ „Сантосъ 
Дюмонъ“ № 5 во время полета. 

Аля лучшаго равнов$!я поддерживающая гондола, прикрфпленная къ 
веревкамъ, была на этоть разъ отодвинута на т метр. впередъ, ближе къ 
переднему концу азростата. 3 правлен!е двигателемъ происходило издали, 
такъ что во время самаго полета Сантосъ Дюмонъ не могь пускать его въ 
ходъ и поэтому двигатель быль пущенъ въ ходъ передъ началомъ полета. 
Резервуаръ съ бензиномъ, приспособлене для зажиган1я двигателя и всё 
друг1я составныя части его были укрфплены на самой гондолф. КромЪ того, 
какъ аэростатъ, такъ и баллонеть имфли клапаны съ пружинами различной 
силы, кавъ мы уже упоминали выше. Независимо отъ этого, аэростатъ 
имфлъ еще выпусвной клацпанъ и разрывное приспособлете. Ве$ веревки 
отъь клапановъ были проведены въ гондолу. Двигатель фабрики Бюше. На 
этомъ аэростатЪ Сантосъ Люмонъ сдфлалъ много полетовъ, облетЪлъ во- 
кругь Эйфелевой башни, но приза Лейча ему не удалось получить съ его 
помощью. ПНослвдайй полеть, совершенный на этомъ аэростат, произошелъ 
3 августа 1901 г. и окончился этотъ полетъ катастрофой, такъ какъ 0обо- 
лочка разорвалась, и Дюмонъ спасся какимъ-то чудомъ. Началея полетъь 
‘при совершенно тихомъ в$трф, и аэростатъ, взявъ курсь кь Эйфелевой 
башнЪ, достигь ея, два раза облетёлъ кругомъ башни и на высотЬ 350— 
400 метр. полетфлъ назадъ въ Сенъ-Клу. 

Пролетая надъ лфсомъ у Ламюэтта, аэростатъь значительно замедлилъ 
свой полетъ, а потомъ можно было видфть, что онъ началь опускаться 
слишкомъ быстро, и, наконецъ, это опускаше превратилось въ настоящее 


ГНАВА ЧЕТВЕРТАЯ. ДВА ОСНОВН. ПРИНЦ. УПРАВЛ. АЭРОСТАТ. И ВЫЧИСЛ. БАЛЛОНЕТА. 198 


падене. Аэростатъ упаль на шестиэтажный домъ, стоящий на набережной 
Пасси, и совершенно разорвался; гондола осталась, повиснувъ надъ домомъ; 
только спустя полчаса прибывшимъ пожарнымъ удалось достать оттуда 
пезумно-храбраго аэронавта. 

Но Люмонъ не потеряль мужества и заказать у Лашамбра новый аэро- 
статъ, объемъ котораго былъ на 800 куб. метр. больше прежняго. Это и быль 
азростатъ № 6, который указанъ на приложенномъ выше рисункЪ. 

Когда мы будемъ говорить потомъ о главныхъ отличительныхъ чертахъ 
современныхъ типовъ управляемыхъ аэростатовъ, мы вернемся еще разъ къ 
управляемымь, построеннымъ Сантосъ Дюмономъ; но здЪеь разскажемъ 
еще о знаменитомъ полетЪ Сантосъ Дюухона, доставившемъ ему призъ Анри 
Дейча. 

Какъ извЪетно, призъ въ 100,000 франковъ Анри Дейча обусловливалъь 
полетъ изъ парка аэроклуба или изъ какого-либо другого равно отдален- 
наго оть Эйфелевой башни м$5ста по направленю къ Эйфелевой башнф$, и, 
сдфлавъ кругь надъ башней, въ течен1е 30 минутЪъ аэростатъ долженъ былъ 
вернуться къ точк$ отправлешя. Это представляло собою разетоян1е при- 
бслизительно въ 11 клм., т. е. для получеюя приза требовалась скорость 
около 22 клм. въ часъ, что составляетъ 6,1 метра въ секунду. 

Полеть Сантосъ Люмона, доставивиий ему призъ Дейча, произошелъ о 
слЪлующимъ образомъ. 

19 октября 1901 г., въ 2 часа 42 мин. Сантось Дюмонъ вылетёлъ изъ 
Сэнъ-Кау, летя по вЪтру и по прямой лиши къ Эйфелевой башнЪ. Спустя 
ч минутъ послЪ отдета, т. е. въ 2 часа 51 мин. Дюмонъ достигь Эйфелевой 
башни и, начавъ полетъ съ северной стороны, облет$лъ ее кругомъ, послЪ 
чего наиравилъ свой аэростатъ обратно къ точь отправленя. Въ 3 часа 
10 мин. онъ уже опять находился надъ паркомъ Сэнъ-Клу, а въ 3 часа 
12 мин. 401/5 сек. онъ опустился точно въ томъ м$етф, откуда вылетфль, — 
т. е. весь полетъ отняль 80 мин. 40*/5 секунды. 


————-^ 


Глава четвертая. 


Два основныхъ принципа управляемыхъ аэростатовъ и вы- 
числен1е баллонета. 


Ло т5хь поръ, пока техника не располагала легкимъ двигателемъ до- 
статочной мощности, главное вниман!е всфхь конструкторовъ было прежде 
всего обращено на двигатель, его мощность, вЪеъ его н пр. Жиффаръ, 
наир., какъ мы ридфли, отроитъ для своихъ опытовь почти примитивный 
пэростатъ, несомн$нно менфе совершенной конетрукци, чфмъ аэростатъ его 
предиеественника генерала Менье, такъ какъ соединительная часть гондолы 
съ аэростатомъ, отсутетв1е баллонета, расположене винтовъ, — все, какъ 
мы вилфли, въ аэростат Жиффара менфе совершенно, чЁфмъ у Менье, и 
только сама форма аэростата, быть можеть, нфеколько благопрятн%е. Въ 
то время разсчитывать на скорость больше 3—4 метр. было совершенно не- 
возможно, н, слдовательно, сама конструкцля аэростата не играла почти ни- 
какой роли: мы видфли, что только Генлейнь и Ренаръ, употребивипе 
болфе сильный двигатель, начинаютъ обращать внимаве на конструкщю 
самаго аэростата. ы 

Вм5стф съ появлешемъ необходимаго двигателя выступаетъ на первую 
очередь вопросъ о той или другой конетрукщи аэростата, о той или другой 
систем, о каждой отдфльной части управляемаго аэростата. 


Воздухоплаван!е. 13 
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ИзвЪъстно, что теперь веЪ современные управляемые аэростаты подразд$- 
ляются на три главныхъ системы: 

Жесткая система. 

Полужесткая. 

Мягкая. 

И это подраздлеше, конечно, въ общемъ зЪрно, но если мы внима- 
тельно разсмотримъ всЪ современные типы управляемыхъ аэростатовъ, то мы 
увидимъ, что это рЪ%зкое подраздфлене слишкомъ прямолинейно. Суще 
ствують почти незамфтные переходы отъ „мягкихъ“ управляемыхъ, состоя- 
шихь только изъ аэростата, наполненнаго газомъ, и гондолы, —— въ упра- 
вляемымьъ съ продолтоватою гондолой и платформой, а оть нихъ къ на- 
стоящимъ „полужесткимь“ аэростатамъ, такъ что точно опредфлить, гдь 
кончается мягкая система и гдф начинается полужествая, довольно трудно. 

Зато существуеть два тглавныхь принципа, рфзко отличающихь одни 
управляемые аэростаты отъ другихъ, — управляемые, обладающие баллоне- 
томъ, рЁзко отличаются отъ управляемыхъ, не имБющихъ его. 

Такимъ образомъ, мы 
могли бы веЪ современные 
управляемые подраздфлить 
на аэростаты еъ балло- 
нетомтЪ, которые могутъ 
быть совсфмЪ мягкими или 
полужесткими, н на аэро- 
статы безъ баллонета, 
которые бываютъ только 
м Г жесткими. 

м ЕЕ Каковы особенности той 

г “| идругой системы, т. е., вЪр- 
в.а р нфе, къ чему прежде всего 

. =” стремится каждая изъ этих 
Рис. 102. Второй аэростать Сантосъ Дюмона сь пере- системъ? Управляемый съ 
ТНУТОИи оболочкой, по причин $ отказа дъйетв1я венти- 

дятора. балдонетомъ прежде всего 

имфетъ въ виду обезпечить 

себф возможность легкаго и безопаснаго спуска, а жесте прежде всего 
им ютъ въ виду легюй, болфе удобный полетъ. 

Изь опыта извъстно, съ какимъ огромнымъ трудомъ можетъ быть про- 
изведенъ спускъ свободнаго аэростата даже при умфренномъ вЪтрф, не го- 
воря уже о спусЕЪ при сильномъ вфтрф. Являлся вопросъ, кавъ же можно 
рёшиться строить огромный аэростать съ сложной гондолой и всякими ма- 
шинными аппаратами, длинной платформой и пр., а тЬмъ боле съ метал- 
лическимъ, жесткимъ остовомъ? 

Въ виду этого стремились строить управляемый по возможности та- 
кимЪ же легкимь и эластичнымь, какъ и свободвый аэростатъ; и даже 0о- 
лЪе того: въ управляемыхъ дБлаютъ то же разрывное приспособлене, кото- 
рое теперь устраивается въ каждомъ свободномъ аэростат, такъ какъ со 
времени употреблен1я этого разрывного приспособленя несчастные слузан 
при спуск стали очень р$дки. 

Но чтобы достигнуть этой цфли, необходимо, чтобы оболочка управляе- 
маго аэростата, содержащая подъемный газъ, была такая же, какъ и въ сво- 
бодномъ аэростатЪ, т. е. представляла собою свободный мфшокъ, сдфланный 
изъ какой-либо матери, которая можеть быть въ случав необходимости сло- 
жена. Но опытъ показалъ, что управляемый аэростатъ во время полета дефор- 
мируется, перегибается подъ вл!ятемъ — съ одной стороны, тяжести гондолы. 
а съ другой, подь вмящемъ сопротивлевя воздуха ин постепенной утечки 


—- 
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газа. Такимъ образомъ, явилась необходимость изобрфсти какое-нибудь сред- 
ство для того, чтобы поддерживать во всё время полета форму азростата 
неизм5нной и оболочку въ туго натянутомь состояви. 

Эта задача была разрфшена съ помощью баллонета; это усовершенство- 
ван!е, собственно говоря, состоитъ въ томь, что внутри аэростата, наполнен- 
наго подъемнымъ газомъ, помфщается пустой мЬшокъ, который изъ гондолы 
можетъ быть, по мёръ необходимости, надуть воздухомь и такимъ обра- 
зомъ, благодаря внутреннему давленю, нолучающемуся отъ увеличен я объ- 
ема баллонета, оболочка аэростата сохраняетъь во все время полета свою 
натянутую и гладкую форму. 

Туть возникаетъ, конечно, вопросъ, почему же въ такомь случаф не 
предпочитаютъ мягкую систему 
съ баллонетомъ всфмъ другимъ 
спстемамь? 

ДЬло въ томъ, что мягкая 
система обладаеть несомнфнно 
многими недостатками и, прежде 
всего, баллонстъ далеко не во 
веЪхь елучаяхъ въ силахъ охра- 
нить аэростатъ отъ деформант, 
п еели, напр., газъ въ аэроста- 
т поль вмяшемъ какихъ-либо 
причинъ сжимается очень бы- 
стро, то вентиляторъ не усп$- 
ваеть дЪйствовать съ тою же 
быстротой, балдонетъь не полу- 
чаеть съ той же быстротой необ- 
ходимаго ему воздуха и оболочка, 
аэростата становится мягкой и 
перегибается, какъ это видно на 
нашемъ рис. 102. Такого рода 
случаи пронеходили много разъ 
съ аэростатомь Нарсеваля и со 
многими аоростатами Сантосъ 
Люмона. благодаря быстрому ежа- 
и та, а Рис. 103. Платформа ааа о оростата ие 
охлаждешя оболочки яэростата, боди съ гондолой и винтами. 
послЪ того, какъ раньше она бы- 
ла подвержена дфйств!ю солнечныхъ лучей. Пронеходить такое сжае газа 
также при быстромъ спускВ аэростата; а если, какъ это нногда бываетъ, объ 
причины дЪйствують одновременно, то объемъ большого аэростата умепь- 
шается каждую секунду на 4 и даже больше куб.; метр. слфдовательно, эта, 
потеря должна быть возмЪщена соотвфтетвеннымъ увеличенемъ баллонета, 
что, конечно, очень трудно, такъ какъ вентиляторь не можеть доставить 
такого количества воздуха въ такой коротий промежутокъ времени. 

Но если подъ азростатомь помфщено что-либо, что дЪлаеть вею си- 
стему „жестче“, и если помфщена какая-либо платформа, къ которой подвЪ- 
шена гондола, то опасность отъ перегибаня оболочки аэростата значительно 
уменьшается. 

Какъ мы видфли въ описанныхь нами выше исторически-важныхь ти- 
пахъ, это стремлен1е сдфлать „жестче“ вею конструкшю аэростата прини- 
маетъ различныя формы, отъь вилевой балки, употребляемой Киффаромъ въ 
своемъ первомь управляемомъ, до длинной гондолы, употребляемой Рена- 
ромъ, и, наконецъ, до новаго французскаго аэростата „Лебоди“, на которомъ 
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устроена сложная рама-платформа для придан!я большей жесткости и компакт- 
ности всему аэростату. Остовъ этой платформы вм$фотф съ гондозой и про- 
пеллеромъ управляемаго аэростата „Лебоди“, мы можемъ хорошо раземотр$ть 
на нашемъ рис. 108. 

Это стремлеще едфлать жестче всю систему было вызвано, впрочемъ, 
не только необходимостью усилить дЪйств1е баллонета, но еще и тфмЪъ, что 
при управляемыхъ аэростатахъ явилась безусловная нужда въ болзе проч- 
номъ матералЪ для монтировки всфхъ необходимыхъ машинныхъ частей 
управляемаго аэроетата. Управляемый аэростатъ, кромЪ гондолы и двига- 
теля, имфеть еще ифлый рядъ необходимыхъ частей -- винты, рули, пло- 
скости устойчивости, передвигаюцщИЙся трузъ для сохраненя равновфая 
(„Цеппелннъ“)и пр. Ясно, что для помБшеюя всего этого необходимо имфть 
болЪе прочный матералъ, чфмъ матеря, употребляемая для оболочки аэростата. 

Развивая послфдовательно эту идею, пришли естественно къ современ- 
ной системЪ жесткаго управляемаго аэростата, такъ какъ логически только 
такой аэростатъ можеть дать возможность компактно соединить всф машин- 
ныя части непосредственно съ самымъ аэростатомъ, превращая такимъ 
образомъ весь управляемый аэростатъ въ единое компактное тло. 

Таковы, какъ мы видихЪ, два главныхъ принципа построеня современ- 
ныхъ управляемыхь, но на практикЪ, вкакь мы выше упоминали, принято 
полраздфлевше везхь управляемыхъ на три системы, и дальше въ своемь 
описаши мы будемъ придерживаться иринятаго на практик® обозначен1я. 

Теперь же въ виду важности баллонета для всей конструкщи совре- 
менныхь управляемыхъ мы скажемъ несколько словъ о способ вычиеле- 
зая его. 


а) Вычислен1е баллонета. 


Несомн$нно, устройство баллонета значительно усложняеть построеше 
аэростата, тавъ какъ размфры его должны быть тщательно вычислены. Для 
вычиеленя размфра мы должны принять во вниман!е слфдующее. 

Если обиий вЪеъ аэростата съ гондолой, арматурой. двигателемъ и 
экнпажемъ вЪситъ @ клг., а вФфеъ балласта вмЪфетЪ съ запасомъ бензина 
равенъ © клг., то при 0° Ц. и при высотБ барометрическаго столба въ 760 
мм. потребуется подъемнаго газа для наполнещя азростата (@- $): А, =У.. 

Но У куб. метр. газа при высотБ барометрическаго столба Ъ и при тем- 
пературф Т займетъ, согласно уравненю 4 (стр. 116), пространство, равное 


У = У, (1 - 0,00366 Т) не куб. метр. 


Нри разсчет$ управляемато аэростата должна быть заранфе опредЪлена 
сфера его дЪйствй, т. е., иначе говоря, нормальные размфры его. Мы, 
напр., опредЗляемъ нормальную высоту подъема аэростата и прннимаемь 
ее, скажемъ, равной 500 метр.; слфдовательно, аэростатъ долженъ быть раз- 
считанъ такимъ образомъ, чтобы онъ могь во всякое время подняться на 
эту высоту безъ всякаго ущерба лля себя и не теряя подъемнаго газа. 
Если же случайно окажется необхолимость подняться значительно выше, то 
тогда мы должны его разсматривать, какъ обыкновенный свободный аэро- 
статъ, т. е. требовать отъ него только того, чтобы онъ могъ благополучно 
спуститься на землю, какъ свободный азростатъ. 

Итакъ, принимая извфетную высоту подъема Н, барометричесый столбъ 
на этой высотЬ р, и температуру подъемнаго газа на этой высотЪ Т, мы 
вычисляемьъ, каковъ долженъ теперь быть первоначальный объемъ подъем- 


наго газа У, ==\, (1 - 0,00866 Т) р куб. метр. 
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Полученный нами объемъ У, предетавляеть собой въ то же время и 
объемъ той оболочки аэростата, которая должна быть приготовлена. 

Мы должны, конечио, принять во вниман]е, что подъемный газъ не мо- 
жеть все время сохраниться въ первоначальномъ количествЪ, такъ какъ 
Заже при самой газонепроницаемой оболочкБ все же происходить нфкоторая 
потеря газа. Принимая, что подъемная сила аэростата изъ-за потери газа 
уменьшились на (т, клг., при чемъ, конечно, @, меньше, чфмъ вЪсъ балласта 
и запаса бензина ©, такъ что уменьшен!е подъемной силы на @, можеть 
быть парализовано соотвЪтетвеннымхь уменьшевемь величины ©, то наимень- 
ий объемъ подъемнаго газа при 0 и 760 мм. будетъ 


(1) (С + =) — 6: 30 =». 


Если мы выразпиъ @, въ °., общаго вфса (С +=) аэростата, то мы 
получимъ, что С, == р (@-- ©), при чемь р предетавляетъь собою число, на- 
ходящееся между 0,05 и 0,10 и, елБдовалельно, 

= . (6--®) Уд 
у. =а-р ау, 


т. е. наименьший объемь подъемнаго газа азростата можеть быть 
12) (1—рУ=(1— р) Уо (1 - 0,00366 $) о причемь У, = (@ - ®) : А, 


Итакъ, оболочка должна соотвфтетвовать, согласно уравнен!ю (1), объему 
\, куб. м., но газь при извфстныхь условяхъ занимаеть только простран- 
ство, равное {1—р)У куб. м., п, ся5довательно, для того, чтобы оболочка, 
несмотря на это, была все же въ натянутомъ состоянии, необходимо ввести 
въ оболочку заростата бадхонеть съ соотвбтетвующимь (зам шаютилмъ) 
объемомъ куб. м., т. е., баллонетъь должень вмфетить У, — (1-_р) У. 

Теперь, если аэростатъ находится на наивысшей нормальной высотф, 
ирннятой нами, то подъемный газъ занимаеть вею оболочку, и тогда бал- 
лонеть совершенно пустъ, т. е. воздуха въ немь совебмъь нфть; но при 
вефхъ другихь нормальныхъ услоняхъ, газъ, согласно нашимъ разсчетамъ, 
не долженъ занять всей оболочки, а слфдовательно, въ баллонетЬ должно 
находиться большее или меньшее количество воздуха для того, чтобы еу- 
ществующ въ данный моменть объемъ подъемнаго газа возмфетить и 
уравнять съ разсчитаннымъ нами общимъ объемомъ оболочки. 

Итакъ, объемъ баллонета долженъ выразиться сл5лующей формулой: 


(3) =\ а-ру== ЧЕ [@--0,00366 Т) 


"60 


Ьь 


ИР) + 0.00366 9 5] куб. м. 


Въ этой формулЪ БВ, означаетъь наименьшее атмосферное давлеше па 
соотвЪтетвенной высот, 6 — наибольшее атмосферное давлене на поверхно- 
сти земли,  — температуру на земл$Ъ, Т — наибольшую инсолящюнную тем- 
пературу на извЪетной высотф. р — потерю велдетв!е диффузи подъем- 
наго газа въ видф дробной части общато количества подъемнаго газа. @ — 
вЪеъ аэростата вмфетз съ моторомъ, арматурой и пр. и © — вфеъ балла- 
ста и запаса бензина, при чемъ мы, конечно, принимаемъ, что рУ, меньше 
ЧЬМЪ ©: А... 

Если мы примемъ, что Т равно 50° Ц., а $ равно 20° холода, т. е.--2° Ц. и 
наибольшее атмосферное давлене на землЪ = 780 мм., то уравнен!е 3) 
приметъ сл5дуюцйй видь: 


Принимая потерю равной 5°*,, т. е. р = 0,05, мы получаемъ: 
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; _ б-в [900 

у Ъъ == о 

Ао \ № 

а при потер въ 10°., т. е. при р = 0,1, мы будемъь имфть 

ы а- = /900 

= 

О] н 

Взявъ изъ таблицы И (стр. 117) соотвьтетвуюния величины для №, и 

подставивъ ихъ въ нашу формулу, мы получаемъ разм$ры баллонета въ куб. 
м., соотвфтетвуюнщия нормальной высотъ полета. 


== 0,355) куб. м., 


— 01) куб. м. 


_Разифрь баллонета У, въ вуб м. 


Высота | д ; | ы 
подъема | р = 0,5 Е \ь: У | р = 0,10 Уь: Уь 
въ м. й Е | 
1001 С++ :А 0рю | 02 | Св А 0,235 0,283 
200: б-+& : Ао 0.255 |  Орю | б-8 1:40 0,300 | 0,247 
300 б-+& Ао 0,270 0,220 | @б-+$ : Ао 0,15 | 0,258 
400 бо Ао 0,235 |! 0,229 С+& Ао; 030 0,265 
500: СЧ Ао 0,298 0,27 Ч Ао. 0,313 (| 0,273 
600° б-+с Аб 0,315 0.21 ас Ао [ 0,560 | 0.232 
700 С < Ао 0,323 0,55 ' б+& Ао 0,272 |! 0,290 
500 б-фз Аз 0,345 0,964 | Сб :Ад | 0,350 0,299 
900 Ч-а Ао 0,362 0,74 |; а@-& Ао’ 0,17 ' 0,308 
1000 б-+& с :А 0,375 021 ‚ Чт |140 | 0,420 0,315 


Величина У»: У, выражаеть отношене объема базллонета къ общему 
объему оболочки азростата, т. е. показываеть, какую часть всей оболочки 
занимастъ баллонетъ; мы видимъ, что баллонеть долженъ занимать очень 
значительную часть оболочкн, если мы хотимъ, чтобы его дъйстве дости- 
гало своей ижли. Обыкиовенно принимають отношен!е баллонета къ общему 
объему оболочки равнымъ 0,2, но, какь мы видимь изъ нашей таблицы, 
такое отношеше бываетъ очень р$дио, и если аэростатъь долженъ подняться 
значительно выше 100 метр., то это отношеше увеличивается, и, слфдова- 
тельно, чтобы обезопасить себя оть всякихъ случайностей, необходимо 
строить баллонеты бодьшаго размЪра. Въ настоящее время баллонеты л%- 
лали въ = =. п даже №. Практически до 1,500-—2,000 метр. высоты объ- 
емъ баллонета можно вычислить, прилимая во внимане, что потеря 1% 
подъемной силы равна подъему на 30—84 метр. высоты. 


Глава пятая. 


Современные управляемые аэростаты. 


а) Принципы построевя управляемыхь. 


Посвящая эту главу описанию современныхъ управляемыхъ аэростатовъ, 
мы считаемъ необходимымъ сказать предварительно н%еколько словъ объ 
общихъ ипринципахъ управляемыхъ аэростатовъ, такъ какъ боле подробно 
законы иИхъ построеня будуть нами изложены дальше. 

Управляемые аэростаты предетавляютъ собой оболочку, наполненную 
газомЪъ, которая посредстромъ пропеллеровъ, приводимыхъ въ движене дви- 
гателемь, шуобрфтаеть извфетную собственную скорость. Благодаря этой 
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собственной скорости, управляемый можетъ быть нанравленъ по любому на- 
правлению, что, какъ мы знаемъ, совершенно невозможно сдфлать СЪ сво- 
боднымъ аэростатомъ, имфющимъ какъ направлене, такъ и скорость того 
атмосфернаго течешя, въ которомъ онъ находится. Какъ извёетно, свобод- 
ный аэростать можеть быть управляемъ только въ вертикальномъ напра- 
вленши, т. е. посредетвомъ выбрасываня балласта аэроетать можетъ подни- 
маться вверхъ, а съ помощью кламана онъ можеть опускаться, -- между 
тЪмъ какъ управляемый долженъ имфть собственную скорость и поддаваться 
управленю и въ горизонтальномъ направлени, а въ вертикальномъ тоже 
желательно, чтобы онъ могь подниматься и опускаться безъ помощи бал- 
ласта и клапана. Въ предшествующихь главахъ мы видфли безконечное 
число попытокъ достигнуть управляемости азростата посредствомъ парусовъ, 
такъ какъ при этомъ исходили изъ аналоги между аэростатомъ, плаваю- 
шимъ въ воздух%, и судномъ, плавающимъ въ водф. Но эта аналогля не- 
з5рна, такь какъ аэзростать должень быть сравниваемъ ие еъ кораблем, 
плавающимъ на поверхности волы, а съ подводной лодкой, плавающей въ 
самой водЪ; какъ мы уже указывали, аэростатъ, какъ и подводная лодка, 
плаваеть только въ одной сфер%, въ то время какъ парусное судно, плавая 
па волф, ваходитея на границ двухъ сферъ: паруса нодвержены дЪйствю 
вЪтра, а весь корпусъ корабля находится на водЪ и подверженъ дДЪйстваю | 
воды. Отсюда слфдуетъ, что управляемый азростатъ, какъ п подводная 
лодка, долженъ обладать особымъ прнспособленемьъ для того. чтобы дер- 
жалься на извфетной высот, и, какъ мы упоминали, для этой ифли употре- 
пляется, какъ и въ свободномъ аэростатЪ, балластъ и клапанъ, но болфе со- 
вершенная коиструкщя современныхъ управляемыхъ примфняетъ для этого, 
какь и въ подводныхъ лодкахъ, особый руль высоты. Этотъ руль высоты 
представляетъь собою вращающуюся плоскость изъ горизонтальнаго положе- 
ния вверхъ и внизъ, при чемъ, когда воздухъ давить снизу, то управляемый 
поднимается вверхъ, а при лавленш сверху, управляемый опускается. Ко- 
нечно, этоть руль высоты можеть функшонировать только въ томъ случаЪ, 
когла управляемый обладаеть собственной скоростью, такъ какъ въ против- 
номъ случаф плоскости руля не будутъ испытывать никакого давлетя воз- 
духа. Съ помошью этихъ плоскостей, т. е. съ помощью руля высоты, со- 
временный управляемый можетъ подвиматься на высоту до 500 метр. и 
даже выше, хотя, конечно, при этомъ скорость полета управляемаго умевь- 
шается, такъ какъ увеличнвается сспротнвлен!е и часть двигательной силы 
управляемаго должна быть употреблена на преодолфе этого сопротивлешя. 
При скорости полета управляемаго, равной 12 метр. въ секунду противъ 
вЪтра, руль, поверхностью въ 1 кв. м. и имЪюниЙ уголь наклона въ 15,2 
испытываеть давлен!е воздуха приблизительно около 13 клг. 

Управлеше аэростатомь въ вертикальномъ направлении достигается еще, 
кромф того. приведешемъ самаго аэростата въ наклонное положеве посред- 
етвомь измЬнен!я центра тяжести, съ помошью перемфщеюя известной тя- 
жести на самомъ аэростат$. 

При изучени ипсторическихъ ‘типовъ аэростатовь мы уже видфли при- 
мфнеше этого принципа, а въ современныхъ аэростатахъ способомъ передви- 
гающейся тяжести пользуются „Парсеваль“ (в%еъ воздуха въ двухъ баллоне- 
тахъ спереди или сзади), „Малеко“, а также и „Цеппелинъ“ (на аэростат$ 
имфется особаго рода каретка, которая можеть быть передвигаема во время 
самаго полета.) „Парсеваль“, какъ мы сказали, употребляеть для этого два 
баллонета п, наполняя, напр., ЗадЙ баллонетъ большимъ количествомъ воз- 
духа, чфмъ переднй, онъ дфлаетъ заднюю часть аэростата соотвфтетвенно 
чяжедфе, заставляя ее опускаться внизъ; волЪдетве этого аэростатъ прини- 
маеть наклонное положеше во время своего полета и, благодаря давлен!ю 
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узла, подлинмается вверхъ. Рейнско-Веетфальское общество управляемыхъ 
| роетатовъ употребляетъ для той же цбли воду или какую-либо другую жид- 
ость, которая посредотвомъ насоса накачивается въ резервуары спереди 
илм сзади аэростата. Малеко употребляеть для той же Цфли одну изъ 
вуз имфющихся на его аэростатЪ гондолъ и, передвигая гондолу, онъ до- 
*тигаеть наклоннаго положення своего управляемаго. 

Какъ мы знаемъ, баллонеть былъ изобрётень еще генераломъ Менье, и 
веЪ современные управляемые аэростаты, за исключешемъ аэростатовъ жеет- 
кой системы, пользуются имъ п понын%; о роли его мы здфеь не будемъ 
говорить, такъ какъ объ этомь мы говорили въ предыдущихъ гла- 
вахъ. 

Мы уже упомпнали также о томъ, что принятыя теперь подраздфленя 
всЪхъ управляемыхъ аэростатовъ на три системы, — на жесткую, полужеет- 
кую п мягкую, не совсБмъ вЪрно, такъ какъ сушествуетъ много переход- 
ныхъ системь и строгое подраздблене почти невозможно. Вфрнфе было 
бы, напр., принять отличительнымъ признакомъ существоване или отсут- 
сте твердаго остова и такъ называемую жесткую систему назвать аэро- 
статомъ съ твердымъ остовомъ, мягкую енстему —аэростатомъ безъ 
остова или баллонетнымъ, а полужестые аэростаты, какъ, напр., 
„Гроссъ“ Ги Пи „ВераЪНчае“, вЪрн5е было бы назвать килевыми аэро- 
статами, такъ какъ аэростаты этого типа имфють только внизу, подъ килемъ 
оболочки твердый остовъ платформы, а сами по себЪ принадлежать къ бал- 
лонетному типу аэростатовъ. КромЪ того, существуеть переходной типъ 
между килевыми и баллонетными аэростатами, — т, у которыхъ сама 
гонлола играетъ роль укр$иляющей платформы; въ этомъ случаЪ она почти 
одной длины съ аэростатомъ и помфщена очень близко къ оболочкЪ аэро- 
стата, какъ мы это видимь въ извфетныхь аэростатахъ „УШе 9е Раз“, 
„Степ Вахага“, „Со]опе] Вепаг@“ и др. 

Преимущество длинной гондолы состоитъ въ томт, что тяжесть распре- 
ДЪляется почти равномфрно по всей длинф аэростата; кромЪ того, гондола 
тогда можеть быть укрфилена настолько близко къ оболочкЪ самаго аэро- 
стата, насколько это допустимо въ виду опасности воспламенен1я газа отъ 
близости двигателя. При такомъ расположеши дЪйств!е винта значительно 
лучше, такъ какъ въ баллонетныхъ аэростатахъ винтъ долженъ быть помф- 
щенъ на гондолЬ или платформ$ и, слфдовательно, еелн гондола помфщена 
ближе къ аэростату, то дЪйстве винта можеть быть лучше. 

Въ аэростатахъ съ твердымь остовомъ винты, конечно, могуть быть 
расположены по обфимъ сторонамъ аэростата въ плоскости центра сопроти- 
вленя, такъ какъ при этой системф имфется твердый каркась для укрЪи- 
лешя винта. Это предетавляеть собой, конечно, большое преимущество азро- 
статовъ съ твердымь остовомъ, но, какъ мы дальше увидимъ, въ баллонет- 
ныхъ типахъ (мягкой системы) достигается тоже хорошее укрфилеше винта. 

При послфднихь системахъ, когда винтъ устанавливается на самой гон- 
долф, конечно должно быть обращено усиленное внимане, чтобы при спуск® 
онъ не наткнулея на землю или на какое-либо другое препятстве. При 
употреблеши двухлопастныхъ винтовъ это легко достигается, путемъ тета- 
новки передъ снускомъ винта въ поперечномъ положенш; впрочемъ, Жуллю 
въ своей конструкща употребляетъ особую пирамиду подъ гондолой, прибли- 
зительно въ 1,5 метра высотою, такъ что при спуск гондола вее же нахо- 
дится на разстоян!и 1,5 метровъ отъ земли; при конструкщи Парсеваля этой 
опасности для винта не существуеть, такъ какъ винтъ у него помБщенъ 
между гондолой и аэростатомъ. 

Еще при изученин исторически-важныхъ типовъ, которые, какъ мы го- 
ворили уже, предетавляютъ собой почти во вефхъ частяхъ прообразы совре- 
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менныхъ управляемыхъ, мы видфли, что конструкя винтовь бываетъ са- 
мая разнообразная: больше и малые, медленно и быстро вращающиеся. То 
же самое мы должны сказать и относительно числа лопастей, которыя обык- 
новенно варируютъ между 2 и 4; но надо признать. что двухлопастный 
винтъ. въ общемъ, оказывается болБе удобнымъ, и большинство современ- 
ныхь управляемыхъ употребляють теперь двухлопаестный винтъ. ДЪлають 
винтЪ большею частью изъ стали, аллюмиюя или дерева, а также иногда 
употребляютъ стальной остовъ, обтянутый во Франши матерей. Въ настоя- 
шее время послЪ катастрофы съ „Веру Идие“ пришли къ убфжден!ю, что не- 
обходимо ставить на управляемые только деревянные винты. 

Управлен!е азростатомъ въ горизонтальномъ направления представляетъ 
собою меньше трудностей, чфмъ управлене въ вертикальномъ, и во веЪхь 
управляемыхъ руль направленя обыкновенно укрфиленъ сзади на самомъ 
азростатф, а иногда руль укрфиляется на соединительныхь частяхъ, соеди- 
няющихЪ гондолу съ аэростатомъ. 

Состоитъ руль обыкновенно изъ одной или нфсколькихъ параллельныхъ 
плоскостей, и большинство современныхъ управляемыхъ помфщають руль та- 
кимъ образомъ, что ось вращевя его проходить на одной трети длины 
руля, ечитая оть передняго ребра. 

Что касастея самой оболочки, въ этомъ отноше современные аэро- 
статы всфхъ типовь имфютъ почти одинаковую форму, такъ какь форма 
рыбообразная или сигары со временъ Ренара и его управляемаго „Га Етгапее“ 
признана нанболЪфе благоприятной. Эта форма, найденная Ренаромъ путемъ 
чисто теоретическихъ выкладокъ, теперь опытнымъ путемъ подтверждена 
профеесоромъ Прантль въ ГеттингенБ и итальянскими воздухоплавателями; 
они доказали, что эта форма даетъь наименьшее сопротивлеше, представляя 
собой приблизительно 1, того сопротивлешя, которое будеть имфть ци- 
линдръ такого же даметра, но съ концами плоско обрфзанными, т. е. неза- 
остренными. Наибольний даметръ оболочки аэростата долженъ приходиться 
на переднюю треть хлины цилиндра аэростата, при чемъ заднее осгуе должно 
быть болфе заострено, чёмъ переднее, такъ какъ закруглеше спереди, какъ 
доказадъ профессоръ Прантль, незначительно увеличиваетъ сопротивлене, 
между тфмъ какъ закруглене сзади даеть очень зам$тное увеличеше сопро- 
тивления. 

Матер1я, употребляемая для управляемыхьъ. нич5мъ не отличается отъ 
матерТи, употребляемой для изготовленя свободныхъ азростатовъ; весь про- 
цесеъ приготовлен1я оболочки тоть же самый, что п при евободномъ аэро- 
стать; поэтому мы не будемъ здфеь упоминать о немъ, отсылая читателя къ 
соотвфтствующей главф. 

Для управляемаго аэростата — для его спокоинаго полета — чрезвычайно 
важно употреблеше особыхъ плоскостей, увеличивающихъ устойчивость всего 
тЪла, — такъ называемыхь стабилизаторовъ, которые теперь укр$п- 
ляются обыкновенно непосредетвенно на самомъ азростатВ, въ задней его 
части, по бокамъ его. 

Этн стабилизаторы нграютъ въ отношеши аэростата ту же самую роль, 
что и оперене на концф пушенной изъ лука стрфлы, такъ какъ безъ ила- 
стинчатаго расширеня на заднемъ кониф стр$лы, т. е. безъ пера, стрфла во 
время полета поворачивалась бы въ воздухЪ. Для этой же цфли необхо- 
димо было придать н$которое большее сопротивлене задней части упра- 
вляемаго, т. е. произвести „опереше“ его и тавкимъ образомъ достигнуть 
того. чтобы задй конецъ аэрбетата предетавляль большее сопротивлеше въ 
воздухЬ, чфмь его передый конецъ, который могь при этомъ услови сво- 
бодно устанавливаться по лиши полета. 

Ренаръ и Кребсъ установили стабилизаторы сзади на верхнемъ краф 
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гондолы, и, благодаря этимъ стабилизаторамъ, которые были ими впервые 
примфнены на ихъ управляемомъ „Га Егапсе“, ихъ полетъ былъ такъ устой- 
чивь и спокоенъ. 

До употреблевя стабилизаторовъ всегда угрожала опасность, что при 
увеличен!и скорости полета, а слёдовательно, при возрастатйи силы сопро- 
тивлен!я воздуха азростать можеть выходить своей длинной осью изъ гори- 
зонтальнаго положевя, колебаться концами то вверхъ, то внизъ, т. е., иначе 
говоря, подвергаться продольной килевой качкЪ (тангажъ), а при сильной 
кач онъ могъ бы даже повернуться продольною осью вверхъ и опро- 
кинуТЬся. 

Такимъ образомъ, со времени Ренара-Кребеа, которымъ принадлежитъ 
честь изобрётеня стабилизаторовъ, они стали необходимой принадлежностью 
каждаго управляемаго, п, напр., управляемый Ценпелина только тогда до- 
стигь полной устойчивости, когда къ нему были прибавлены вертикальные 
и горизонтальные стабилизаторы, которые, конечно, легко было укрЪфпить, 
благодаря твердому остову, но это очень трудно сдфлать на управляемыхъ, 
не ихЪющихъ твердаго остова. 

Эта задача была хорошо разръшена Ренаромъ и Капфереромъ на упра- 
вляемыхъ „уУШе 4е Раз“ и „Сешете Ватага“, построенныхъ ими. Эти оба 
типа управляемыхъ имфють сзади маленьюе цилиндры или каплевидныя 
тЪаа, которые при наполнени водородомъ раздуваются и образуютъ на 
задней части зэростата сильно выступзюпце надъ оболочкою валики. Виро- 
чемъ, въ послфднее время н$Зкоторые конструкторы — и между ними Пар- 
севаль — отказались отъ этой конструкши стабилизаторовъ, такъ какъ въ 
этомъ вид онп нм$ють слишкомъ большую поверхность и представляютъь 
собой слишкомъ большое сопротивлене; вм®сто этого теперь унотребляютъ 
небольшой остовъ, сдфланный изъ дерева или стальныхь трубъ, обтянутый 
матер!ей. 

Что касается двигателя, то управляемые аэростаты обыкновенно поль- 
зуются исключительно двигателями, дфйствующими ззрывомъ, такъ какъ веф 
друге двигатели при соотвфтетвующей мошности значительно тяжелфе. Лви- 
гатели, употребляемые для управляемыхъ аэростатовь п летательныхъ ма- 
шинъ, представляютъ собой усовершенствованные типы автомобильныхъ дви? 
гателей, но при этомъ требованя, предъявляемыя къ нимъ, значительно 
выше: двигатель долженъ быть очень легокъ, долженъ быть въ течеще 
большого количества временп внолнф работоспособнымь; онъ долженъ, кром$ 
того. работать безъ толчковь и сотрясейй и при этомъ онф долженъ упо- 
треблять возможно меньшее количество топлива, такъ какь въ прямой за- 
висимости оть этого находится величина радтуса дЪйетвя управляемаго 
аэростата. 

Мы въ отдфльной главЪф разсмотримъ принципы конструкщй каждой де- 
тали управляемыхь аэростатовъ: здфсь же мы считали нужнымъ изложить 
ихъ постольку, поскольку это необходимо для лучщаго уясненя описаня 
современныхъ управляемыхъ, къ которому мы тенерь и переходимъ. 


Глава шестая. 


Описанй!е главныхъ типовъ современныхъ управляемыхъ. 


Изъ истори управляемыхъ аэростатовъ мы знаемъ, что родиной ихъ 
должна быть признана Франц, и только позже проблемой управляемости 
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аэростатовъ начинають дфятельно заниматься и въ Германш. Несомнфино 
также, что и до сихь поръ Франшя и Гермашя стоять во глав веЪхъ 
наши въ дЬтЬ развитя воздухоплаваня. 

Поэтому для лучшаго уясненя общаго состоян!я современнаго воздухо- 
плаваня мы далимъ описан1е главныхъ типовъ современныхъ управляемыхъ, 
существующихъ въ каждой отдЪльной стран, и только потомъ сведемъ въ 
отдЪльной главз вез эти типы, нодраздфливь ихъ по ихъ конструкщи на 
отдБльныя сиетемы. 


а) ФранцщЯя. 


Мы знаемъ, что во Франши возникъ первый проектъ управляемаго 
азростата генерала Менье; тамъ же былъ построенъ первый управляемый 
Жиффара и, наконецъ, во Франти же былъ выработанъ первый тинъ упра- 
вляемаго, который 
емвло можно раз- 
сматривать,  какъ 
прообразъ воЪхЪ со- 


временныхъ: „Га 
Ггапсе“  Ренара- 
Бребса. 


Поель бдестя- 
цихъ опытовъ Сан- 
тосъ Дюмона идеи 

воздухоплаваня 

стади во Франши 
чрезвычайно попу- 
лярны, и это выра- 
зплось прежще всего 
ВЪ ТОМЪ, ЧТО бога- 
тые сахарозаводчи- 
ки братья Лебоди, 
убъжденные своимъ 
тлавнымь инженс- 
ромъ Жулл!о, что въ 
настоящее время . 

возможно осуществить дъиствительно управляемый аэростатъ, заинтересова- 
лись этимъ дфломъ и ассигновали для опытовъ достаточное количество де- 
нежныхь средетвъ, поручивь выработать проекть управаяемаго азростата 
пиженеру Жула. 

Выработка проекта и первоначальные опыты продолжались въ течене 
двухъ лфтЪъ, п, наконецъ, была построена модель оригинальнаго и тщательно 
продуманнаго управляемаго аэростата, который предетавляль собою значи- 
тельный шагъ впередъ. 

Какъ инженеръ, Жуллю не могь не понимать, кая преимущества 
имфотъ твердый остовъ, и ему принадлежить блестящая идея уврфилен1я 
всей системы аэростата, благодаря которой типъ аэростата, построеннаго 
изгь, и воёхь лругихъ аэростатовъ, придерживающихся того же конструктив- 
наго принципа, называется „полужесткимъ“. 

Какь мы видфли на приложенномъ выше рисункЪ (рис. 104), онъ изъ 
стальныхъ трубъ сдфлаль овальную раму съ твердымъ килемъ внизу и на 
этой рамЪ монтировалъ свой аэростатъ. 

Самая оболочка аэростата имфла видъ торпеды еъ своеобразными, за- 
остренными концами, какъ мы это видимъь на нашемъ рисунк$. 

Ллина перваго управляемаго „Талле“ 566 метра, маметръ 9,3 метра, 


Рис. 104 Первый управляемый „Ге Заппе“ братьевъ Лебоди. 
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объемъ 2,284 куб. метр. Баллонетъ сдфланъ сравнительно большой и зани- 
маетъ почти пятую часть всеге объема аэростата. 

Рама, такъ же какь и твердый киль, обтянута матерей для уменьше- 
ня сопротивлев!я воздуха, при чемъ киль выдвигается далеко назадъ и 
оканчивается рулемъь направленя, имбющимъ поверхность въ 10 кв. метр. Не- 
много впереди руля на правой и на лЪвой сторонЪ киля находятся гори- 
зонтальныя плоскости, которыя могутъь быть приведены въ движене и 
служать такимъ образомъ для приведен]я аэростата въ наклонное по- 
ложене. 

Гондола была нодвЪшена на большомъ чпелЪ вкороткихъ металлическихъ 
троссовъ и такимъ образомъ она была соединена съ рамой. а посредетвомъ 
нея и со вефмъ тБломь аэростата. Двигатель Лэмлера приблизительно въ 
+0 НР приводиль въ движене два пропеллера, помфшенные на правой п 
на а$вой сторонЪ гондолы; пронеллеры были двухлопастные и дБлали 1,000 
оборотовъ въ минуту. Для того, чтобы при спуск пропеллеры не были 
попорчены отъ толчка, внизу гондолы придфлана пирамида. 

Такова была первая модель системы «буллю-Лебоди, которая была на- 
родомъ названа „[е Таппе“ (желтый), такъ какъ матерйя этого управляемаго 
была желтаго цвфта. 

Первые опыты съ этой моделью были произведены 13 ноября 1902 г. 
и были чрезвычайно удачны, такъ какъ „[е Тацпе“ въ общемъ сдфлалъ 
83 полета, при чемъ н5которые изъ нихъ продолжалиеь нфеколько часов, 
и при этомъ „[е Уаппе“ пролеталъ до 100 клм., доетигая скорости 11 метр. 
въ секунду. Предносдфдн полетъ проиеходилъь при сильномъ вЪфтрЪ ско- 
роетью въ 6,15 метр. изь Муасона въ Чарнжьъ, гдф онъ быль выставлень 
на Марсовомъ пол. 20 ноября 1903 г. „Ге Таппе“ полетБть изь Парижа 
въ Шале-Медонъ п при этомъ во время спуска потерпёль авар!ю, наткнув- 
шись на деревья; при этой катастрофЪ пострадала только оболочка. 

Тогда на основан полученнаго опыта была построена новая оболочка. 
При этомь форма была немного измфнена, — заднй конецъь быль закруг- 
ленъ. Какъ доказываютъ болфе точныя изелфдован1я поеслфдняго времени, 
форма управляемаго была избрана очень благопрятная, и только передний 
вонець быль слишкомь заостренъ. Размфры были приданы этой новой мо- 
дели нЪеколько больше: длина 58 метр., объемъ 2,666 куб. метр. ин баллонеть 
быль тоже увеличенъ на 500 куб. метр., при чемь вентиляторъ для накачи- 
ван!я воздуха въ баллонеть быль въ состоянии доставлять 1 куб. метр. воз- 
духа въ секунду, и такамъ образомъ форма азростата все время сохранялась 
въ неизмфнно натянутомъ состоян1и. 

Но особенно важное значене нули нЬкоторыя друпя усовершенетво- 
ваня, которыя были зат$мъ положены въ основу вефхь конструкц! упра- 
вляемыхь аэростатовъ, независимо отъ системы ихъ. Еще Сантось Дюмонъ 
замфтилъ, что при употребленн имъ очень большой двигательной силы для 
своихь маленькихь аэростатовт, его азростаты при достижевнши известной ско- 
рости теряли устойчивость и начинали колебаться вокругъ своей горизон- 
тальной поперечной оси. Это же явлене замфтиль Жхллю и, прекрасно 
понимая, что это представлястъь непреодолимое препятствие для разви- 
я большихъ скоростей, все же не зналъ, что предпринять противъ 
этого. 

Въ это время знаменитый ветеранъ воздухоплаван!я полковникъ Ренаръ 
прочиталь докладь французекой академ наукъ о такъ называемой „критн- 
ческой скорости“. Онъ экспериментально доказаль на молеляхъ, подвъшен- 
ныхь въ трубЪ черезъ которые проходилъ токъ воздуха, что вращеше 
наступаетъ, едва токъ воздуха достигаеть известной „критической ско- 
рости“, и что при дальнфйшемь увеличени скорости модель начинаеть ко- 
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лебаться и даже можетъ опрокинуться. Эта „критическая скорость“ есрав- 
нительно не велика, при чемъ она различна для различныхъ формъ аэростата, 
и колеблетея приблизительно между 35—40 клм. въ часъ. 

Мы говорили выше, что Ренаръ рекомендовалъ употреблене опереня 
„плавниковъ“, т. е. плоскостей, увеличивающихъ устойчивость, н тогда впер- 
вые вошли въ употреблеще составляющие одну изъ нанболфе важныхь за- 
стей въ современномъ управляемомъ аэростат — стабилизаторы. 

И вотъ, этн стабилизаторы были впервые употреблены въ новомъ тип 
Лебоди, при чемъ они имБли 
видь большихь плавниковъ, по- 
верхностью въ 22 кв. метра, но- 
м5щенныхъ на заднемъ концЪ аз- 
ростата, но бокамъ его, и слегка 
выетунали впередъ, — такъ что 
немного напоминали своимъ ви- 
домь хвость птицы. 

Такого же рода плавнико- 
вый хвость былъ помфщепъ и 
перпендикулярнокъ горизонталь- 
ному: это имфло цфлью умень- 
тить боковыя вращательныя 
движен!я аэростата, которыя по- 
являются въ тотъ моментъ, ког- 
да руль поставленъ прямо. 

Фхллю  обратилъ, кромЪЬ 
того, серьезное вниман!е еще на 
горизонтальныя плоскости, номВ- 
щенныя имь вправо и влЬво 
оть киля, о которыхъ мы уже 
упоминали при описави „[.е 
Заапе“. Эти илоскости (рули 
высоты) должны были также слу- 
жить большей устойчивости а9- 
ростата, такъ какъ при 
наклонномь положения 
его эти плоскости стре- 
уились выровнять аэро- 
статъ и, кромЪ того, уголъ 
наклонешя ихъ можно 
было мФнять, велфдетве Е а ры 
чего позже на управляе- ис. 105. Управляемый ео со стабилизаторами, видъ 
момъ „Рае“ он% были | 
употреблены вмфетф съ еще двумя такими же плоскостями, укр$Зпленными 
на рам передъ гондолой — для того, чтобы аэростатъ могь опускаться 
п подыматься безъ употребленя клапана ип балласта. Фотда эти плоскости 
поставлены наклонно, онф дЪйствують, конечно, какъ поддержнвающия 
плоскости аэроплана, но при этомъ надо замфтить, что въ типз управляе- 
маго Лебоди вертикальное управлене достигается не т$мъ способомъ, ка- 
кимЪ ‘оно достигается въ аэростатЪ Парсеваля или графа Цеппелнна, у 
которыхъ самое тфло аэростата принимаетъ наклонное положене. Въ азро- 
стат Лебоди, напротивъ тогд, самое тБло аэростата остается въ прямомъ 
положени и поднимается или опускается только посредствомъ наклонно 
поставленныхъь плоскостей (рули высоты}. Въ принцииЪ, конечно, такое 
управлене значительно удобнфе, но оно происходить медленнфе, такъ 
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какъ развиваеть меньше силы при этомъ, между тфмъ какъ это развите 
силы рулевыхъ поверхностей чрезвычайно важно для управляемыхъь аэро- 
статовъ. 

Новый усовершенствованный типъ Лебоди употреблялъ такой же 40 НР 
двигатель, какъ и первый тицъ, при чемъ употреблене бензина равнялось 
приблизительно 14 клг. въ часъ и аэзростать пмЪлъ съ собой запасъ на 
14-часовон полеть. 

4 августа 1904 года управляемый Лебоди началь свои полеты и до 
28 того же м$еяца онь сдфлаль 12 полетовъ; во все это время устойчи- 
вость, благодаря стабилизаторамъ, была очень удовлетворительна при ско- 
рости полета около 11 метр. въ секунду. 28 августа съ азэростатомъ 
случилось несчастье: аэростать, привязанный къ дереву, оторвался и поле- 
тЪлть одинъ безъ пилота; но послЪ 4-часового полета онъ самъ спустился, 
не потеризвъ при этомъ почти никакого вреда, что, конечно, доказываетъ 
большое совершенство его конструкцш. ПослЪ необходимой починки онъ 
сдълаль еще цфлый рядъ полетовъ въ томь же году. 

Въ течен!е зимы онъ быль нфеколько увеличенъ, и двигатель былъ по- 
ставлень въ 50 НР системы Панаръ-Лавассоръ, посл чего онъ въ Поль 
1905 г. производилъ ифлый рялъ интересныхь маневровъ въ присутстыи 
испытательной военной комисош, которая должна была р%Ьшить вопросъ о 
пригодности управляемаго аэростата для военныхъ цфлей. Въ данномъ слу- 
чаЪ военные спещшалисты въ первый разъ отнеслись съ н®которымъ до- 
вфемъ къ управляемому аэростату, а военныя державы всфхъ европей- 
скихъ странь съ напряженнымь интересомъ сллили за результатомъ 
опытовъ. 

Задан!е состояло въ томъ, что управляемый долженъ былъ вначалЪ 
отправиться въ Шалонъ и здЪсь произвести рядъ опытовъ, а нотомъ изъ 
кр$постей Туля и Вердюна произвести военныя развфдки. 

3 юля 1905 года утромъ управляемый Лебоди вылетьль изъ своей 
мастерской въ Муассонф и черезь 2'/, часа, пролетфвь 90 влу., онъ 
достигь Мо. тд долженъь былъ принять къ себЪ на бортъ одного изъ 
членовъ военной комисош. На другой день управляемый полетьль дальше 
противъ довольно свЪжаго вЗтра и по предписан!ю пепытательной комис 
произвелъь спускъ на нолф, глЬ онъ и переночевалъ, но при этомь быль не- 
много попорченъ, благодаря енльному вЪтру. Несмотря на это, 6 поля онъ 
продолжалъ. свой путь въ Шалонъ и, пролетфвъ въ продолжеме 31. 
часовъь 100 клм., благополучно достигь его.  ЗЭЗдфсь онъ потерпфлъ 
крупную авар, такъ квакъ векорЪ$ посл спуска поднялся сильный 
вфтеръ, который рванулъь аэростать въ сторону и, сорвавъ его съ якоря, 
удариль его о деревья съ такой силою, что оболочка была вся разо- 
рзана. 

Аэростатъ быль отправленъ въ Туль, ТДЪ онъ починялея въ продол- 
жене 2, мфсяцевъ, такъ что опыты были возобновлены только 8 ок- 
тября въ присутствш военнаго министра. Отъ 8 октября до 10 ноября 
быль произведень пфлый рядъ блестящихъ упражнен! съ новымъ упра- 
вляемымъ аэростатомъ, которыя закончились тЪмъ, что военная испытатель- 
ная комисая признала его вполнф удовлетворяющимъ военнымъ пфлямъ, и 
подь именемъь „.Пебоди И“ онъ перешелъ въ собственность государства, 
ставъ, такимъ образомъ, первымъ управляемымъ аэростатомъ французской 
армш. Военное министерство заказало, кромв того, еще нЪфеколько азроста- 
ТОвЪ того же типа. 

По образцу „Лебоди П“ быль построенъ прежде всего „Рафте“, имв.. 
вий вЪфеколько больше размфры: длина 60 метр., даметръ 10,3 метра, 
объемъ 3,600 куб. метр., а баллонеть, правильные размбры котораго такъ 
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важны для всего аэростата, имВлъ 650 куб. метр. Другя измфнен!я въ срав- 
неши съ „Лебоди П“ касались только вышеуномянутыхь горизонтальныхь 
плоскостей (рулей высоты), которыя должны были служить для вертикаль- 
наго управлев1я аэростатомъ. 

Происшедшее за это время усовершенствоване въ конструкщи двига- 
теля дало возможность поставить на „Рай1е“ двигатель Панаръ-Лавассора 
въ 70 НР, и пропеллеры дФлали 1,000 оборотовь въ минуту. Гондола 
была сдфлана изъ стальныхь трубъ, обшита аллюмищевой жестью и вмф- 
щала въ себф кромф двигателя еще 4—6 человфкъ и запасъ бензина, до- 
статочный для 10-часового полета. 

Управляемый „Рай1е“ произвель осенью 1906 г. и лЬтомъ 1907 г. цё- 
лый рядь удачныхь полетовъ, за которыми съ гордостью и восторгомъ сл$- 
дили всЪ французы, когда онъ плавно маневрировалъ надъ моремъ домовъ 
Парижа. НаиболЪфе удачень быль его полеть изъ Шале-Медона въ Верденъ, 
гл онъ долженъ былъ сташонировать на границ въ каёчествЪ военнаго 
аэростата. Это разетояше, равное приблизительно по воздушной лини 
240 клм., „Райле“ пролетБль въ т часовъ плавнымъ и ровнымъ полетомъ 
безъ малЬйшаго затрудненя, развивъ при этомъ максимальную скорость 
около 12 метр. 

Къ сожалБню, это быль его послфдый полетъ, тавъ какъь 30 ноября 
былъ предиринятъ учебный нолетъ, во время котораго изъ-за смфшной слу- 
чайности аэростатъ быль принужденъ произвести неожиданный спускъ: пан- 
талоны монтера попали въ двигатель, и отъ этого произошла порча, которая 
потребовала немедленной починки, и аэростать иринужденъ былъ спуститься. 
Были присланы около 200 солдатъ для того, чтобы удерживать аэростатъ 
на мест. Вначал6 вЪтеръ быль не силень; аэростатъь простояль цфлую 
ночь и слёдуюцщий день, а къ вечеру вЪтеръ настолько усилился, что его 
не въ гостояв!и были сдерживать, и аэростать быль выпущенъ. Онъ исчезъ 
въ облакахъ, направляясь къ сфверо-западу, къ океану, а въ слёдующе дни 

нашли части его въ Ирланди; но весь онъ исчезъ ‘безслфдно, словно по- 
глошенный океаномъ. 

Въ это же самое время, когда „Рамле“ такъ неожиданно погибъ, нахо- 
дился въ постройкЪ новый управляемый той же конструкщи Жулл!0, который 
цолъ именемь „Га Керу®Напе“ началь въ конц юня 1908 Т. свои опыт- 
ные полеты. 

Этотъ управляемый почти нич$мъ не отличается отъ своихъ предше- 
ственниковъ, — только маленькя измненя сдфланы въ гондолЪ и въ спо- 
собЪ соединешя ея съ твердой рамой и платформою; кромф того, руль на- 
правлен1я сдБланъ немного больше и отодвинуть немного назадъ, а также 
рули высоты немного увеличены и расположены немного ближе къ гондольЬ, 
велЪдетве чего все управлен!е аэростатомъь стало доступнЪе и легче. Аэро- 
стать самъ немного увеличенъ и сдфланъ объемомъ въ 3,700 куб. метр., а 
также мощность двпгалеля увеличена на 10 НР, т. е. равнялась 80 НР. 
8 тюля 1908 г. онъ быль принять военнымъ мпнистерствомъ выфето погиб- 
шаго „Райче“. 

Такимъ образомъ, какь мы видимъ, управляемые, построенные братьями 
Лебоди, принадлежать къ первымъ типамъ управляемыхъ аэростатовъ, дав- 
шихъ удовлетворительные практичесые результаты: при практически удо- 
влетворяющей скорости, эти управляемые обладаютъ солидной и прочной 
конструкшей и ифкоторыми деталями, чрезвычайно благопраятными, какъ, 
напр., хорошее устройство баллонета, стабилизаторовъ и пр. Надо къ этому 
еще прибавить, что при усилени двигателя, скорость его, несомнЪфнно, м0- 
жеть еще Вор такъ какь вся конструкця его вполнф благоприятствуеть 
этому. 
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Когда „Рае“ погибъ, извЪетный французеыЙ меценать Лейчъ-де- 
ла-Мертъ предложилъ военному министерству свой управляемый аэростатъ; 
военное министерство приняло его, и тогда впервые было обращено внима- 
ве на новый управляемый особенной формы: въ воздухЬ рфяла колос- 
сальная рЪФдька, имфвшая на залнемъ коннф каые-то странные наросты, въ 
форм5 клубней. Это быль извфстный управляемый „УШе ае Разм“ кон- 
струкцш французскаго инженера Сюркуфа по проекту Дейча и стараго зна- 
менитаго Шарля Ренара. 

Этотъ управляемый имфль въ своей главной чаети форму, напоминаю- 
шую „Га Етапее“, при чемъ напбольшй даметръ приходился на переднюю 
часть; сзади корпусъ аэростата утонялся. Стабилизаторы были несомнзнно 
новы, такъ какъ они не были похожи на хвостовые плавники аэростатовъ 
типа Лебоди: 
вокругъь тон- 
кой нижней 
части разду- 
вались тонке 

воздушные 
МЪФШки, на- 
полненныега- 
зомъ, которые 
находились 
въ постоян- 
номъ соедине- 
ви со вебмъ 
корпуеомъ аэ- 
ростата. Фор- 
ма аэростата 
оставалась 
неизм$нной, 
й и ВЕ | Е. ; благодаря 
Рис. 106. Управляемый „У1!1е ае Раг! с“ Дейчъ-ле-ла-Мерта. баллонету, ко- 
торый быль 
раздфленъ на три отдфлешя и въ общемъ иредставлялъ собой объемъ около 
500 куб. метр. Длина аэростата 60 метр., наибольший даметръ 10,5 метра, 
объемь 3,200 куб. метр. 

Скр$плен!е всей системы происходило такъ же, какъ и въ „Га Етапсе“, 
т. е. с10собъ соединешя и гондола представляли собой одно иёлое. То же 
самое должно сказать и относительно винта. который, такъ же какь и въ 
„Га Егапсе“, быль иомфщенъ впереди на твердомъ остовф гондолы; винтъ 
имБль 6 метровъ въ даметрЪ и дЪлалъ 180 оборотовъ въ минуту, приво- 
димый въ движене двигателемъ въ 70 НР. ля управлевшя аэростатомъ 
въ вертивальномъ направлени употреблялиеь рули высоты, помфщенные 
впереди двигателя и на заднемъ кони гондолы. 

При опытахъь „УШе ае Ра115“ далъ вполнЪ удовлетворительные резтль- 
таты. несмотря на то, что скорость его была немного меньше скорости 
„Рае“ и достигала только 10 метровъ.. Французское правительство согла- 
силось заказать еще нЪФеколько управляемыхъ этого типа, и въ виду этого 
Дейчъ п Сюркуфъ основали въ Сартрувилаь акшонерное общество „Астра“ 
для постройки управляемыхъ аэростатовъ, и первый аэростатъ, построенный 
ими по образцу „УШе 4е Рагз“, быль извфетный нынф типь управляемаго 
„С6тевф Ватага“, прюбрфтеннаго Росцею. 

Его разм$ры были н®еколько друге и, вообще, весь его видъ красивзе 
и не тавъ безформенъ, какъ „УШе 4е Раз“. При длинф въ 56 метр. и 
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даметрь въ 10,5 онъ имфлъ объемъ 3,500 куб. метр., а баллонеть былъ сд$- 
ланъ значительно больше и пмёль 1,100 куб. метр., при чемь номфщенъ онъ 
быль на днЪ оболочки аэростата, занималъ въ длину 23 метра и посред- 
ствомъ перегородки былъ раздфленъ на 2 отдБлемя. Каждое изъ этихъ 
отдБлевй быдло соединено посред- 
ствомъ рукава съ вентиляторомъ 
п могло быть отд$льно наполнено 
воздухомъ; кромЪ того, въ ка- 
ждомъ отдълевнн имфлся клапанъ, 
автоматически открывави ся при 
давленш въ 30 каг. на кв. метръ. 
Газовые мышки на концахъ, слу- 
живи!е стабилизаторами, имфли 
теперь форму конуса п были 
расположены значительно лучше, 
чЬмъ въ „уШе 4е Раз“. Гон- 
дола была такая же какъ пре- 
жде, но двигатель былъ значи- 
тельно сильнфе — около 120 НР. 

Винть-пропеллеръ, сдЪлан- 
ный изъ дерева, быль немного 
меньше, чфмъ прежде, и имлъ 
зъ ДаметрЪ 5 метр.: ‘д$лалъ онъ 
350 оборотовъ ВЪ минуту. Эти 
значительные разм$ры винта были 
1збраны конструкторами „Степ 
Ватата“ по двумъ причинамь: 
эни имфли въ виду развить боль- 
пую силу и, кромЪ того, благо- 
даря тому, что быстро вращаю- 
Шея винтъ предетавляетъ боль- 
шое сопротивлеще, они разечи- 
тывали, что это уменьшить воз- 
можноеть вращен!я всей системы 
аэростата, т. е. иначе, говоря, 
разечитывали, что винтъ будеть 
содфиствовать большей устойчи- 
вости аэростата. 

Руль направлен1я, помфщен- 
ный въ заднемъ концф плал- 
формы, имфль дв паралдельныя 
плоскости, а руль высоты быль 
иомъщень непосредственно за 
пропеллеромъ п предетаваялъ ©о- за 
пою 3 плоскости, лежавпия друг Рис. 107. „С16шепф Вауага“, виль снизу 
надъ другомъ и имфвШя вмфетв 
16 кв. метр. Гондола была устроена очень удобно п могла вмФщать въ себ 
10—12 человЪкЪ. 

„Свтель Вауаг{“ сдфлаль первый пробный полетъ 29 октября 1908 г., 
а 1 ноября ннженеръь Анри Капфереръ, Клемань и еще двое произвели на 
немъ полетъ изъ Сатрувилля черезъ Крель — Кемньенъ — Санли — Пантенъ — 
Парижь — Отелль — Аньеръ и обратно къ своему эллингу, сдБлавъ такимъ 
образомъ 200 клм. въ продолжен1е 5 часовъ, что при скорости вЪтра въ 
6 метр. въ секунду представляло собою скорость аэростата 13 метр. въ 


Воздухоплаван:е. 14. 
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секунду, — предполагая, конечно, что работа двигателя была вполив равно- 
мфриа. | 

Какъ мы видимь, итоть результать должень быть признанъь виолнЪ 
удовхетворительнымь, тмъ боле, что и въ отношен!и устойчивости упра- 
вляемый типа Клемана рыпительно не уступаеть тину Леболи, чего пельзя 
сказать отпосительно сго приспособленности къ спуску, который, ‘несомнЪнно, 
совершени$е въ управляемыхъ типа Лебоди. 

Льло въ томъ, что если нри болфе сильномь вЪтръ управляемому „С!6- 
шепё Вауаг“ придется спуститься, то при этомъ длинная форма гондолы 
должна представить много затрудненй, въ особенности если при этомь руль 
высоты пе будеть дфйствовать съ достаточной силой, а таку какъ, промЪ 
того, цептръ тяжести въ этомь управляемомъ расположень очень низко и 
вся система совебмъ лишена возможности хоть немного повернуться вокруг 
своей поперечной оси, то это должно еще болфе затруднять спускъ; опытъ 
доказалъ, что нфкоторая подвижность аэзростата вокругь своей оси необхо- 
дима, осли желать, чтобы опъ могъ быстро опускаться и подниматься и сь 
легкостью повиповаться рулю высоты. 

По образну „С16тепё Вауага“ было иостроено еще два, управляемыхъ — 
„УШе Че Вог4еаих“ и военный аэросталь, „Со[опе Вбпаг 4“, а „С етотв 
Ваулга“ иъ мартЪ 1909 г. быль продать русскому правительству. 

Кромв этихь двухь наиболфе значительшяхь систем управляемыхь 
аэростатовъ, принятыхъ теперь во Фралици, мы должны еще обратить вни- 
ман! на маленьк управляемый графа де-ла-Во. 

Этоть управляемый относился тоже къ тину баллопетпыхь, и при томъ 
въ его конструкцию входить тажъ мало твердыхь частей, что скорзе можеть 
быть отнесень къ „мягкой“ систомв, чфмъ къ „иолужесткой“. Кром боль- 
шой эластичности этого управляемаго. которая не устунаеть эластичности 
свободныхъ аоростатовь, тишъ де-ла-Во отличается пезначительностью раз- 
мфровъ, легкостью сохранешя и траиенортировамя его, такъ какъь весь 
управляемый можеть быть съ удобетвомь уложенъ въ 4 ие особенно большихъ 
ящика, и по- 
этому данный 
тииЪ особенно 

пригодент, 
для спортив- 
пыхъ ифлей. 

Особенно 

достойнаго 
впимашя въ 
конструкщи 
этого типа не 
имБется, такъ 
какь въ об- 
щемъ она 
сильНо нано- 
минасть н%- 
которыя  м0- 
дели Сантосъь 
Дюмона, но въ 
нъкоторыхь 
доталяхъ кон- 

струкця 
изящнзе и со- 
Рис. 103. Гопдола управляемаго „Ое 1а Уди1х“ вершениъе. 
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Гондола 
очень легка, 
едЪлана изъ ме- 
таллическихь 
трубъ и приепо- 
соблена только 
для подъема 
одного  челов- 
ка Двигатель 
въ 16 НР при- 
вОДИТЪ ВЪ ДВИ- 
жене двухло- 
пасгиый — иро- 
пеллеръ, (д1а- 

метръ 2,30 
метр.), дфлаю- 
щи 900 оборо- 
товъ въ минуту. 

Управляе- 
мый „Оо 1 
УаШх“  совер- 
шиль вт тече- Зее ВИ . А. 
не 1906 и 1907 рие. 109. Популярный „Сантосъ Дюмонъ 1Х“ на улицахь Парижа. 
гг. цвлый рядъ 
удачныхъ полетовъ, хоти, конечно, очень большой скороети ошъь ие могъ 
достигнуть: екороскь сго по превытала 9 метр. въ секупду, такъ какъ вся 
система недостаточно компактна, совершенно не имфоть твердыхт, частей и 
не могла допустить большой скорости; вь общемь, этотъ управляемый было 
бы вфрнфе назвать свободнымъ аэростатомъ, на который помфшепшь двига- 
тель и который поэтому поддается управленю. 

Говоря объ управляемых аоростатахь Фрыици, мы не можем ие упомя- 
нуть объ управляемых послЪднихь типовъ Саитось Дюмона, хотя какихъ-либо 
замфтныхъ усовершенствоваШ й и измВиений въ сравнеши съ своимъ послВднимь 
тиномъ, на которомъ имъ быль взять призъ Дойча, они и ие предетавляютъ. 

Этоть безумпо смБлый спортеменъ, страстно отлавиийся воздухонлаванио, 
перенесь потомъ свою дфятельность на Средиземное море, тдВ онъ произво- 
дил свои опыты въ присутстйи киязя Монако и гдЪ одиажды онь и выку- 
палея въ морЪ. Онь строиль потомь пфлый радь ещо маленькихь упра- 
вляемыхь, и, нанр., его „Сантось ДюмонЪъ ГХ“ былъ чрезвычайцо популярент 
въ Парижь, такъ какъ на этомь управляемомъ-лиллипутВ, имфвшемт толь- 
ко 220 куб. метр., онь производиль очень часто полеты надь Парижемъ. 

На этомъ лиллинут паходилея поразительно легюй двигатель въ 3 НР, 
и Сантось Дюмонь, отправляясь на немъ участвовать въ состязашяхь на 
призы, двлаль ири этомъ увеселительшые полеты надь Парижемъ и, опу- 
скаясь у своего дома, чтобы позавтракать, онь любиль привязывать свой 
управляемый кь двери своего дома... ВФтерь и счастье всегда благо- 
праятетвовали этому отважному спортсмену. 

Любоцытна конструющя его нослфдияго управляемаго типь ХГУ, ко- 
торый, имфя всего 190 куб. метр., обладаеть двигателемъ вЪ 14 НР и при 
этомь вфеитъ всего 50 клг. | 


6) ГерманЯя. 


Въ течене долгаго времени въ Гермаши очень мало интересовались 
воздухонлашомь, но зато въ иослёдше годы Гермавя во везхъ отраеляхъ 
14 
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воздухоплаван!я — свободный полеть, полеты съ научными ифаями, & также 
и въ дл управлясмыхт, аэростатовъ — заняла слЪдующее мЪето за Франщей, 
а по количеству употребленнаго газа на полеты Германя въ нослфдн!е годы 
заняла даже первое м%ето. 

Прежде всего разсмотримъ управляемые баллонетной системы, принад- 
лежание Гермаши. 

Въ даниомъ отпошеши въ Гермаши существуегь очень оригинальная 
конструкщя, которая должна быть признана чисто нфменкой и которая въ 
нфкоторыхъ отношешяхъ лучше всфху другихь управляемыхъ баллонстнало 
типа, такь вкакъ при данной конструкщи нь никакого твердаго остова и 
аэростатгь. сохраняя всЪ прсимущества полной эластичности, въ то же время 
не имфеть ни одного изъ подостатковъ этого тина. Это — конструкшя аэро- 
стата мягкой системы ма!1ора фонъ-Нарсеваля. 

Мы говорили уже, что опасность спуска, въ особенности при вЪтрь за- 
стазлнеть отдать предпочтене аэростатамь мягкой системы. Оъ помошью 
баллолета оказалось возможиымъ строить управляемый аэростать такъ же, 

какь и со- 
— | бодный, такъ 
какъ балло- 
и | к нетъ при- 
ЕЕК =) Дать форм® 
аэростата пе- 
обходимую 
жесткость и 
умругую  не- 
измфиность. 
НесомнЪн- 
Се по, что если 
А оей д Пиз бы была воз- 
рие. 110, Схематическ1й чортежъ управляемаго Парсеваля. МОЩНОСТЬ 
обойтись безъ 
твердыхъ частой при построеши управляемыхь аэростатовъ, то при вефхъ 
преимуществахь, доставляомыхь мягкой системой, никто и не помышлял 
бы объ измВнени ея. 

Маюру фонъ-Нарсевалю удалось создать чрезвычайно улачную и остро- 
умную конотрукино управляемаго мягкой системы, которая можеть быть по 
праву пазваиа наиболзе совершенной. 

Имя Паресваля, бывшаго баварекаго офицера, было давно извЪетно въ 
дЪлЪ воздухонлаваня, такъ какъ ему принадложить змёЙковый аэростатъ, 
изобрЪтенный имъ вмфетф съ капитапомъ фонъ-Зигефольдть. Проблемой 
управляемаго зоростата Наресваль началъ заниматься еше въ 90 годахъ 
прошалаго столфитя, а въ 1902 г. была готова его первая модель. Иго алро- 
стать быль построен, извфежной арросталной фабрикой Ридингеръ-Аутебургъ 
и в 1906 г. онь въ первый разь демонстрироваль его зь Берлни па 
"Гегельскомь полф. 

Эти опыты, несмотря па нервоначальныя несовершенства, были все же 
вЪ общемьъ такъ удовлетнорительны, что съ помощью императора было орга- 
пизовано акцюноерлое общество съ каниталомъ въ миллюнь марокъ для 
постройки аэростатовь конструкщи Парееваля. Въ РейникепдорфЬ были 
построены эллингь и большая мастерекая, въ которой управляемый Парсе- 
валя подвергся ифкоторымъ измфиошямь и усовершенствованямъ, такь что 
лфтомь 1907 г. оть могъ продолжать свои опыты. 

Управляемый Парсеваля 1907 г., извветный подъ именемъ „тинъ А1“, 
быль слёдующей коиетрующи. 'Тфло аэростата состояло изь прорезиненной 
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матери, представляя собой по форм% пилипдръ, окапчиваюнИЙся эллицеоидомъ 
сзади, а спереди полусферой; длина этого аэростата составляетъ 50 метр., 
маметръ 8,9 и объемъ 2,300 куб. метр. Вокругъ экватора расположен твердый 
поясъ, на которомъ укрфилены ве поддерживаюния веревки — весь „тако- 
лань“, т, е. воз снасти воздушиаго корабли. Ириблизительно па разетояши 
8 метр. подъ аэростатомь висить па этихъ воревкахъ гондола, сдфланиая 
изъ стальныхъ трубъ, по между гондолой и оболочкой азроетата НЫРЬ ни- 
какихЪъ твердыхъ частей. 

Жесткость и неизмЪн- 
ность формы аэростата под- 
держивастся двумя баллоно- 
тами, помщенными въ пс- 
реднемь и заднемъь концв 
аэростата, при чемтъ, будучи 
совершенно наполнены в03- 
духомъ, они запимають при- 
близительно четвертую часть 
всей оболочки. Рукавъ, иду- 
пий оть вентилятора, иом®- 
щеннаго въ гондол\, вводитъ 
воздухь въ баллонеты, при 
чемъ этотъ рукавт, входя въ 
середину оболочки аэростата, 
раздфляетея на двЪ части, на- 
правляяеь къ каждому изъ 
баллонетовт,. 

Баллонеты  разечитапы 
такимъ образомъ, что при дав- 
лени зъ нихь воздуха, а 
слВдовательно, и при давле- 
ми на внутренния сотник обо- 
лочки въ 10 клг. на | кв. метру, 
длинное кохбасовидиое тЪло 
аэростата выносить тяжесть 
гондолы, не перегибаяеь; ири 
этомъ аэростать можеть до- 
стигать скорости 18—15 мотр. Рис. 111. Гондола управляемаго Паресваля со спо- 
въ секуиду, при чемъ оболочка койпо свисающими лопастями иропеллерца. 
его не влавливаетея подъ 
напоромъ вЪтра. Но обыкновенно внутреннее давлено баллонетовь на стфнки 
оболочки доводится до 20 клг. на кв. метръ, что, конечно, совершенно бе. 
опасно, такь какъ оболочка можеть лоплуть только при 250 клг. давлешя. 

Сзади на самой оболочкь съ правой и еь лБВвой стороны ипомфщены 
стабилизаторы, которые представляють собой простыя подушки изъ матери, 
натянутой на легыя деревянныя рамы. Внизу сзади аэростата паходится 
още одна такая же поверхность, помфщенная вертикально, сдвланная тоже 
изъ деревянной рамы, обтянутой малермей. 

Въ гопдолб помфщенъ двигатель, вентиляторь, пропеллерь и вообще 
все, что необходимо для полета, кажъ, наир., балласть и ир. Двигатель 
перваго аэростата Парсеваля обладаль мощностью въ 86 НР., & четырох- 
лопастный пропеллеръ, щамотромь въ 4,2 метра, дфлалъ 200—250 оборо- 
ТОвЪ ВЪ МИНУТУ. 

Этоть пропеллеръ обладаеть тоже совершенно своеобразной коиструк- 
щей: онь также совершенно мягк, такъ какъ лоиаети его, сдфланныя изъ 
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матер!н, въ спокойномь состояши свободно свисаютъ, и только при вращен]я 
четыре полосы матери, въ концы которыхь вшиты куски металла, выпря- 
мляются и, благодаря центробфжной сил, принимаютъ форму пропеллера. 

Ясно, конечно, что такой пронеллеръ имфеть много ‘преимуществъ, такъ 
какъ прежде веого при опускаши такой пропеллеръь ие можетъ еломаться и 
не можотъ, слдовательно, повредить оболочки, а кром% того, такой пропел- 
леръ, конечно, значительно легче твердаго пропеллера одинаковой съ нимъ 
величины. 

Несмотря на пЪкоторыя несомп®иныя преимущества этой системы, она 
имфеть одинъ замфтный педостатокъ, а имепио тоть, ЧТО гондола должна 
быть подвфшона на значительномъ разетояши оть оболочки и что для избф- 
жашя твердыхъ частей во всей систем веб машинныя части должны быть 
расположены въ этой гондолф, что, конечно, значительно увеличиваеть не- 
устойчивость всей системы, а главное, увеличиваетт тангажъ аэростата. 

Поддорживающ!е троссы, ведуш!е къ гондолф, ие могуть но быть 
даянпными, такь какъ въ противномъ случав они булутъ расположены очень 
наклонно, сдавливая такимъ образомь слишкомъ сильно всю оболочку аэро- 
стата; кромВ того, чфмъ длиниве иподвфшена тондола, тфмъ равном риЪе 
расиредфлена вся тяжесть по тфлу аэростата. 

Является вопросъ, каково вил! иронеллера па аэростать съ гондолой, 
подвЪшенной такъ низко, какь въ дмиозь сдучаь? 

Ясно, что пронеллерь будеть оказывать все свое дайстве исключительно 
па тондолу, но заботясь совершенно о самомъ аэростатб, который на длин- 
ныхь веревнахъ тащится вмфотб съ пею; по таку, какъ аэростать выдоржи- 
ваетъь наибольшую часть соиротивлешя воздуха, то сстественно, что онъ 
получасть н5которое вращательное движеню, такь какъ онъ стремится осво- 
бодиться огь гондолы и подняться вверхъ. Полеть такого азростата чрезвы- 
чайно неровенъ, такой пэростать очень неустойчив, и, болфе того, это 
должно вять и па скорость полета, такъ какъ аэростать вместо того, чтобы 
разрфзать воздухъ остраемт, разсъкасть его своею инжной частью. 

Конечно, задйе стабилизаторы значительно уменьшають качане и вра- 
щене аэрогтата, но при этомъ надо замЪтить, что эти стабилизаторы дЪй- 
ствують въ то же время задерживающимь образомъ на развит скорости 
аэростата. 

Въ виду воето этого Парсевалю необходимо было найти какое-дибо 
средство, уменьшающее недостатокь, происходянИй от низкаго нодьтиваня 
гопдолы, и это ередетво было найдено имь въ особомъ си0г06% подвъшиваня 
ея, который самъь Парсеваль пазываеть способомъ качелей. Этоть снособъ 
состоитъ въ слБдующемъ: гопдола висить ис тольхо на троесахт, выходя- 
щихъ перпендикулярно изъ середины аэростата къ гонлоль, но, кром\, того, 
ид скользящихь троссахъ, которые прикрфилены вверху къ оболочкВ и нро- 
ходятъь но роликамъ гондолы. На этихь троссахъ тондола можетъ качаться 
взадь и впередь, и если винть ее гонить виередъ, она на роликахъ капа- 
товъ тожо подвигастся виередъ, вмфстВ съ тфыъ не переходя опродфленныхъ 
границъ. 

Такимъ образомъ аоростать принужденъ слфловать за движовями гон- 
долы и даже въ томъ случа, когда порывы вфтра толкаютъ оболочку аэро- 
стала назадъ, онь все же слфдуегь за движенями гондолы, идущими впередъ, 
но испытывая при этомъ большого вращателенаго движешя. Благодаря 
этому сиособу, управляемый Парсеваля достигъ очень спокойнаго и устойчи- 
ваго полета, а одповременно съ этимь и сравнительно большой скорости. 

Другая достойная вниманя особенность конструкщи управляемаго Пар- 
севаля состоить въ особомь аииаратв для вертикальнаго управления аэро- 
стата. Какъ мы ужо видфли изъ пашого онисашя, на ето управлясмомъ 
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совеЪмъ нытъ горизонтальныхъ рулевыхъ поверхностей, въ род ‘гбхъ, которые 
употребляются на типахъ Лебоди и посредетвомь которыхъ получается воз- 
можность направлять азростать вверхъ или внизъ; кромв того, при полномъ 
отсутствии какихь-либо твердыхъ частей, на аэростат® Парсеваля не было 
даже мЪота для укрёплен!я тяжелыхъ рулевыхь плоскостей. Маоръ Пар- 
севаль употребиль совсбмъ особый способъ вертикальнаго управления, изобрЪ- 
тенный, собственно говоря, не имъ, но зато имъ чрезвычайно остроумно при- 
мёненный: посредетвомъ измЪненя и перем щешя центра тяжести Нарсеваль 
достигаеть наклоннаго положения всего аэростата и такимъ образомъ перем$- 
щаеть его въ вертикальномъ направлеши вверхъ или внизъ по своему желаню. 

Сама идея, какь мы знаемъ, совершенно не нова, но Парсеваль остро- 
умно воспользовался для этой цъли своими двумя баллонетами, подражая 
при этомъ примфру, имбющемуся въ самой природЪ, а именно у рыбъ. Какь 
извфетно, у рыбы имфется два лежащихь другь за другомъ пузыря, напол- 
ненныхъ воздухомъ, который она можеть произвольно (или автоматически) 
увеличивать или уменьшать одинъ за счеть другого: надувая воздухомъ 
больше переди! й мЪиюкъ, рыба становится въ своей передней части легче, при- 
нимаеть наклонное положеше, прицолнимаясь своей поредной частью зверхъ 
и уплывая такимъ образомъ впередь и вверхъ: то же самое происходитт въ 
обратном порядкф, когда рыба увеличиваеть зади мЪиюкъ. 

Въ управлясмомъь Парсеваля можно такимь же образемь по желаню 
наполнить воздухомь больше задшй мфшокь или передн, закрывая посред- 
ствомъ особаго затвора доступъь воздуха въ одинъ изъ пихь и вь 10 же 
время открывая клапаиь въ другомь. Шри отомъ, конечно, тотъ конецъ 
аэростата, тд находится баллонеть, наполненный большимъ количествомъ 
воздуха, становится тяжелфе и опускается: если это передийй конець, то 
аоросталть принимаеть наклониое положене, направленное внизъ, а если это 
задн|й конецъ, то аэростать иринимаеть наклонное ноложеше, направленное 
вверхъ. Въ первомь случав аэростать полетить наклопно внизъ, а во вто- 
ромъ — наклонно вверхъ, такъ каюь въ томь или въ другомъ случа аэро- 
статъ всегла летитъ по паправленно своей продольной оси. 

Этоть сиособъ вертикальнаго управлешя можеть быть съ усиёхомъ 
использовань во время подъема и спуска, но кромф того, посредетвомь этого 
способа на протяжеши извЪетнаго разетоящя можно держаться съ азроста- 
томъ на любой высотЪ. Этоть родъ маневрировайя называютьъ обыкновенно 
„динамическимъ“. Въ данномт, случа, управляемый аоростать напоминаеть 
подводную лодку, которую также можно держать на любой глубинЪ, въ зави- 
симости только оть давлен!я водяного столба. Ири этомъ сущоствуеть нЪ- 
которое различе между подводной лодкой и управляемымьъ, такъ какъ вода 
во возхь своихъ елояхъь имфеть одинаковую подъемную силу, а воздухъ, 
напротивъ того, на большей высот становится рЪже, и аэростал"ь в» болЪе 
разрЪженномь воздухВ ие можеть держаться, если онъ соотвфтотвенно ие 
увеличить своего объема. Поэтому аэростатъ поднимается вверхь съ уве- 
личеннымъ объемомъ въ сравнени съ тЬмъ, какимъ опъ спускается внизъ. 

Но при‘этомъ является вопрось, какимъ образомъ азростатъ Парсеваля, 
который, какъ мы зпаемъ, всегда имЪетъ натяпутую и упругую оболочку, 
можеть вее же при подъем вверхъ увеличивать свой объемь? Это про- 
исходить оттого, что въ тоть моментъ, когда аэросталь поднимается вверхъ 
и газъь, слфдовательно, растирястся, внутри оболочки аэростата ‘давлене 
увеличивается и клапаны баллонетовъ автоматически открываются, выпуская 
извЪстное количество воздуха, при чемъ баллонеты уменьшаются, уступая 
мёето расширившемуся газу. 

Перечиесляя вов отличительныя качеетва управляемаго Парсеваля, мы 
не можемъ не прибавить, что онъ сравнительно легко можетъ опуститься 
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вь любой точкЪ и подняться вверхъ, и если ему приходитея пеожиданио 
опуетитьея въ полЪ, то онъ можеть быть легко сложенъ въ паветь и тране- 
портированъ па одной или двухь подводахъ. Юта особецноеть его дЪлаетъ 
этоть управляемый особенно пригоднымъ какъ для военныхъь цфлей, такъ и 
для ифлей спорта. 

Лътомъ и оселью 1907 г. описанный нами управляемый Парсеваля, — 
тинъ А1, сдфлалъ 18 полетовь, изъ которыхъ каждый послфдующий былъ 
удачиве предылдузнаго, и которые закончилиеь семичасовымъ полотомъь изъ 
Тегеля въ Брапдепбургь и обратно. 

Въ 10 часовь утра 28 октября 1907 г. вылетьлъь управляемый, имя 
въ своей гондолф 4 чоеловфкь, и при вЪтрф въ 8 метра въ секунду поле: 
тЬль чрезъь 1Ииапдау въ Бранденбургъ, куда и прибыль черезь 21/4 часа, 
что предетавляло собою скорость приблизительно 40 клм. въ часъ. ЭдБеь 
оказалось, что у двигателя пронзошла небольшая порча и тажь каюь ио- 
чнику невозможно было пронзвосети въ воздух, то пришлоеь опуститься, 
и только поелЪ полуторачасовой етоянкн унравляемый могъ опять иоле- 
тёть по паправленио къ Тогелю, куда онъ и прибыль въ 6 чае. вечера. 

Описываемый пами полет, въ общихъ чертах, исполнилъ задан! воеи- 
наго миниетеретва, н ноелф отого полета акилонерному обществу была зака- 
зана постройка еще одного управлясмаго, который и быль носгроснь зимою 
1907—08 г. и который извФетень подъ назвамемъ „Парсеваль тинь А“. 

Этоть управляемый отличается оть АТ очень мало, только размфрами 
своими, такъ какъ № 2 пфеколько большо № 1: длина 58 метр., даметрь 
9,4, объему 8,200 куб. метр. Форма ого осталаеь та же, но задн конецъ быль 
немного болФе заострешь, такь какъь опыль доказаль, что такая форма наи- 
болфе благощлятна для преодолия сопротивлешя воздуха. ИромЪ того, 
вертикальная плоекоеть стабилизатора была немного уволичепа, а дЪйетвю 
руля направлешя пемного усилено. Двигатель быль поставленъ мощностью 
вь 105 И, при чемъ запасъ бензина можно было имЪфть еъ собою, доста- 
точпый для 10-часового полета. 

Оть 18 до 22 августа 1908 г. быль сдЪлань цфлый рядъ пробныхъ 
полетозь, давшиху, очень удовлетворительные результаты, и, паир., уже 
14 августа сдБлаиь быль больной полеть вокругь Берлина черезъ Пани- 
ковъ — Лихтенберг — Стралау-. - Бритцт, — Темиельгофъ —: Ваизее — Шнан- 
дау — обратно Тогель. Ото предетавляеть собой разстояще въ 90 клм., ко- 
торое управляемый пролетфль въ 21/2 часа, но внолнф удачный полетъ, къ 
сожалфнию, быль омрачень не совефмь удачпымъ спускомъ, при которомъ 
пилоть „Паресваля 2“ еломаль ссбЪ лЪвую руку. 

22 августа пронеходила демонетращя управляемаго передт, начальни- 
комъ генеральнаго. штаба. Дулъ довольно сильный вътеръ, и на высоть 
200 метр. скорость его была въ 10 метр. въ секунду; но управлиемый 
вначалф соверишаль полоть очень исиравно, и только потомь, велъдетве 
порчи ращатора двигателя, нринужденъ былъ при этомъ сильномъ вфтрЪ 
опуститьея въ полЪ. По даже и при этихъ неудачно сложившихея обетоя: 
тельствахь молю было оцфиить веЪ преимущества данной системы. такт, 
канъ „Парсеваль 2“, воспользовавшись разрывиымъ приспособленемъ, плавно 
опустился среди поля, а черезь нЪеколько часовь онъ ужо быль весь разо- 
бранъ, сложенъь въ ящики и па полводахъ отправленъь обратно въ свой 
зялинЕт. | 

Въ слЪдующемь же мфеяцф „Парсеваль 2“ быль собранъ и нанолненъ 
газомъь для произведемя пробныхъ полетовъ въ присутетыи военной ко- 
мисеи. 

Задалие, поставленное ему, состояло въ слфдующемъ: 1) продолжитель- 
ность полота це менфе 10 часовъ, 2) выеота подъема 1500 метр., 3) на- 
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полнен!е газомт и нодъемъь должень быть произведент въ открытомъ 
полз. 

Первое задане относительно продолжительноети полета было исполнено 
15 сентября 1908 г.: управляемый поднялея въ Тегельий, полетЪвь черезъ 
Брандеибургь — Бургь -—— Цизаръ и Потедамъ, верпулея обратно въ ‘Гегель, 
глф онъ ешо около часу совершалъ круговой полеть; такимъ образом 
„Парееваль 2“ пролетфль около 290 клм., оставаясь въ воздух вь пролол- 
жене 11/2 чзасовь и при спуск® имфя еше ина борту 90 клг. бен- 
зина, —- слЪдовательно, опъ могь совершать полеть еще въ нродолжене 
4 часозвт, 

Но въ ближайние дни „Парсеваль 2“ потерпьлъ жестокую аварпо, ко- 
торая еще разъь должна была убфднть, что воздушный океан еще далеко 
не завоеванъ, и что люди ие имфютгь еще права считать себя повелителями 
воздушной стихи. Иминераторь выразиль желале произвести емотръ воен- 
ному управлясмому азростату „Гросеъь“ п „Парсевалю 2“ одновременно па 
Бемиитетерекомъ пол, но въ этоть день дуль очень внльшый вЪтертъ, 
военный ауроегать, „Гроесь“, напраено нробившиеь изкоторое время, вынужден 
былъ вернуться обратно въ свой гллингъ. Обладавийй большей собетвонной 
скоростью, „Парсеваль 2“ благополучно достиг, Грюневальда, гдф вдруг рфз- 
ый норывь вФтра сломалъ деровянпую раму лфваго стабилизатора, а потомъ 
сильшими ударами этой рамы продфлалъ дыру въ самой оболочкЪ аэростата; 
газъ, конечно, началь вытекать, и азростать упаль, къ счастью, очень благо- 
получно — безь вреда для пассажиров. 

Надо признать, что и при этомъ надоши управляемый Нарсеваля даль 
очепь хороп йе розультаты, тахъ какт, хотя оболочка была, коночно, сильно 
попорчена, но гондола и двигатель ис потерифли почти цикакого ущерба. 
Наибольшая собетвенная скорюеть „Парееваля 2“, достигнутая имъ въ те- 
чено этого полота, составляла около 15,5 метра въ секунду, что при боль- 
ой скорости вЪтра предетавляеть очень значительную величину, и мы 
должны призиать, что управляемый Нарсоваля сеть одинф изъ натбол\е 
быстрыхъ типовъ современныхъ управляемыхъ аэростатовъ. 

Въ октябрЪ „Парсеваль 2“ быль опять готовь кь нолету и усилию‘ 
исиолниль свое второе заданю на высоту полета въ 1,500 метр. Приведя, 
свою продольную ось въ наклонное положешю, какъ мы описывали выше, 
„Нарееваль 2“ поднялся на высоту 1,050—1,100 метр., уменьшая вес время 
объемъь евоихъ баллонетовъь и иодучая такимъ образомъ возможность упра- 
влять подъемомъ. Достигнузь этой высоты сь помощью баллонета, онъ нод- 
иялся затумь оше выше сь помощью балласта и, паконець, доетигь 1,500 
метр., ча каковой высотЪ онъ пробыль въ продолжен часа. При спуск® 
управлеше шло также виолиф благополучно, но когда аоростатъь выплылъ 
изъ слоя облаковь, газъь такт, сильно. ежалея, что оказалось пообходимымъ 
опять выбросить балласть, но. п при этомь услови азростать получиль все 
же сильный толчокъ о землю въ моменть самаго спуска. 

Принимая во внима сравнительно незначительные размзры этихъ 
обоихъ управляемыхъ Нарссваля, надо признать, чго полученные резуль- 
таты были очень благопруятны:; но для того, чтобы управляемый могь но- 
лучить большое практическое значоше, было, коночио, необходимо позабо- 
титьея о большей и полета, т. е. необходимо было достит- 


‘нуть болынаго радтуса дЪйетия. Поэтому маоръ Чфонъ-Парсеваль присту- 


пилъ къ построенио управляемаго значительно большихъ размЪровь. Въ 
февралв 1909 г. былъ готовъ первый аэростать тина В1. Этоть аэростат 
имфлъ 5,600 куб. метр., большую гондолу, два пронеллера и два двигателя, 
каждый мощностью въ 100 НР, при чемь запасъ бензина ошь могь имТуГь 
съ собою почти на 24 часа, что представляло собой раллуеъ дЪйствя — при 
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полиомт, использовани мощности двигателя — равный 600 клм., а при ие- 
пользования только половинной силы двигателя ралусъ дЪйствя достигалъ 
до 1000 клм. 


Кром управляемаго Пареоваля, принадложащаго, какъ мы вИилфли, ЕЪ 
баллонетному типу совершенио мягкой системы, Германи обладаеть еще 
другимъ тиномъ, тоже баллонетной системы, по который долженъ быть отно- 
сень по своей конструкщи къ полужосткимъ. 

Опыты съ управляемымъ типа Лебоди и прюбрфтен!е такового фран- 
цузекимь военнымь министерством» возбудили интересь гермапскаго воен- 
наго министерства, заставивь его обратить усиленное внимаше на управляе- 
мыс аэростаты. Наряду еь опытами графа Цониелина и ммора фонъ-Пар- 
ссваля, пруссый зпоздухоплавательный батамюнъ занялся, въ свою очередь, 
постросшемт, управляемаго аоростата для восниыхъ цфлей. Ма1оръ Гроссъ, 
командирь ирусекаго воздухоплавательнаго батаюпа, оберъ-ипженерь 
Базенахъ и капитанъ Шниерлингъ занялись вмзетБ выработкой 
проекта управляемаго аяростата, при чемъ въ основу своего проекта они 
положили припципы чипа Лободи, такъ какъ въ то время управляемый 
этого типа даль паилучице результаты. 

Такимь образомъ, горманек военный управляемый принадлежит къ 
типу „полужесткихь“, т. е., принадложа по своей конетрукщи къ баллонет- 
нымъ управляемым, онъ въ то же время имфеть твердый остовъ, кь ко- 
торому прикрзилешь аэростать. 

Льтомъ 1907 г. быль построенъ по этому проекту первый военный 
управляемый вь масторекихь Симонса-Шукерта въ Берлинф. Это была 
пробная модель, сдфланная въ сравнительно небольшихъ размфрахъ: 40 мотр. 
длины, 3 метр. въ дтаметрЪ и объемь 1,800 куб. мотр. По форм онъ напо- 
мипаль цилипдръ, ири чемъ его передий конець быль тупой, а зади!й не- 
много заострень. Этоть аэростать быль прикрьплеть въ плоской длинной 
рам, къ которой была призфшона гондола; на этой же рамЪ были моити- 
рованы веЪ необходимыя части управляемаго. Подъ задней частью рамы 
проходиль твердый киль, закаичивавиийея большимъ рулемь направленя, а 
надъ отимъ килемъ па рам были помфщены два стабилизатора. По обЪ 
стороны этой рамы-платформы были прикрфилепы два винта, которые при- 
водились въ движеше изь гондолы посредетвомь каналной передачи, такъ 
какъ двигатель въ 25 НР быль номфионъ въ гондолЪ; винты дфлали 
600 оборотовъ въ минуту. 

Вертикальное управленю алростатомтъ достигалось такъ же, какь и въ 
управляемомъ Парсоваля, посредетвомъ перемъщешя центра тяжести и при- 
велешя всего кориуса аэростатга въ паклонное ноложешо. Это перемьщене 
центра тяжести производилось посредетвомь своеобразнаго способа подвёши- 
вашя тондолы: гондолу можно было передвигать ближе къ переднему или 
кт, заднему концу аоростата, наклоняя такимь образомъ, по желаншо, тотЪ 
или другой конецъ. 

Подъемной силы этого пебольшого управляемаго было достаточно для 
3—4 пассажировъ и запаса бензина для 6—7-часового полета. 

23 юля 1907 г. были сдблапы пробные полеты, приведийе къ н%фкото- 
рымь измвиешямъ въ устройств стабилизаторовъ иоваго управляемаго; а 
въ начал октября быль едфлаць пробный полетъ, продолжави!йся 6 часовъ. 

25 октября императорь дЪлаль емотръ военному управляемому одновре- 
менно съ управляемымъ Парсеваля, и тогда же было иринято рушенте Но- 
строить аэростать этой системы, но большихъ размфровъ, который и быль 
готовЪъ зимою 1908 г. 
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Ллипа новаго аэростата, „Гроссъ П“, была 66 метр., мамотръ 11 метр. 
и объемъ 5,000 куб. мстр., при чемъ по форм своей онт, быль ифеколько про- 
долговатве перваго и болыне заостренъ сзади; кромЪ того, внутри оболочки 
аэростата было теперь помфщено два баллонета вмфето прожияго одного. 
Во веБхъ же своихъ остальныхь частяхъ онъ нитЬмъ не отличался оть 
первой модели: опъ также быль прикр$филенъ кь жесткой рамф-платформ®, 
на которой были моптированы пронеллеры, рули и стабилизаторы. Виро- 
чемъ, было сдфлано, кромз того, еще одио добавлеше: двз движущиеся 
аэропланныя илоскости, намоминаюния руль высоты Цеппелиновскаго аэро- 
стата, которыя были помфщены на твердой платформ5. 

Но главиоо усовершенствовае состояло въ увеличеши двигательной 
силы, такъ кашь теперь на управляемомъ находились два двигателя, каждый 
въ 75 НР, 
которые  мо- 
гли приводить 
въ движет е 
одновременно 
или порознь 
трехлопаст- 
ные  пронпел- 
леры. 

Этотъ воен- 
ный унра- 
вляемый —с0- 
вершиль ВЪ 
течеше  лфта 
1908 г. иулый 
рядъ поле- 
товъ, которые 
въ НЬкото- 
рыхъ отноше- 
шяхъ были 
благоприятны, Рис. 112. ОбщЕй виду усовершенетвоваиннаго германеваго восцнаго 

Но ЗАГО ВЪ унравляемаго „Гросст 1“. 

другихь  ре- 

вультаты были пе совебмъ удовлотворительны. Въ особелпоети нельзя было 
признать удовлетворительной скорость новаго управляемаго, такъ какъ она 
ие превышала 11 метр. вь секунду. 

1 поля того же года управляемый потерифль аварио, такъь каюъь онъ 
попаль въ сильное воздуишое теченю и ©ъ большой скоростью доетигъ вы- 
соты 1,700 метровъ. ШослЪф этого азростать началь съ больиюй быстротой 
опускаться, а такъ какъ объемъ газа уменьшался значительно скорфе, чфмъ 
вентиляторъ успБвать накачивать воздухь въ баллопсты, и потеря газа не 
могла быть своевременно возмиена объемомь баллонетовъ, — то вслЗдетв!е 
этого оболочка азростата ослабфла, и ея нижиия часть своими складками 
прикрыла руль, лишивъ аоросталь возможности управлешя; аэростать про- 
вратился въ пеуправляемый и безсильио упаль па сосновый леокъ въ Грюие- 
вальд$. Съ большимь трудомъ удалось спять гигантскую нтицу съ деревьевь, 
и то только съ помощью берлинской пожарной команды и цослй того, какъ 
нЪеколько деревьевь было врублено; при этомь, конечно, н3®которыя части 
аоростата были попорчены, и онъ потребоваль починки. 

35 сентябрВ управляемый былъ онять готовь для полета и однажды 
утромъ, въ 8 чае., онъ плавно зарфяль надъ Магдебургомъ. Онъ вылетвлъь 
наканунВ вечеромь 12 сеитября изъ Берлина, перслетёль черезь Шуандау 
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и, держась желфзподорожной лиШи, полетёль по направлено къ замаду, 
орентируяеь вес время съ номощью желЪзнодорожныхь огней но пути и съ 
помощью огней желфзиодорожныхь стой. ВначалЪ въгерь былъ довольно 
р%Ьзокъ, такъ что полоть не могь быть особенно быстрым. 

Приблизительно около полуночи управляемый перолетфль Ратеповт, а 
затфмъ, пронесяеь надъь Стендалемъ, полетьль къ югу влоль Эльбы. Изъь 
Матдебурга ‘управляемый новоернуль назадъ и вернулея въ Тегель въ свой 
эллипгь черезъ Больцигь и Нотедамь 13 сентября около полудня. 

Управляемый сдфлаль, тамомь образомъ, больше 800 клм., что, прини- 
мая во вииманю скорость вЪтра, составляло около 11 метр. въ сокуиду: это 
конечно, составляеть сравнительно небольшую скорость. 

Но, въ общемъ, надо признать результаты ваолнЪ удовлетворительиыми, 
такъ какь всВ части упразлясмаго, таку же кабь и двигатель, дЪйотвовали 
безпрерывно въ полной исиравности, хотя надо, конечно, принять во вни- 
маше, что ночной полеть, благодаря отсутетвио инеолящи и вызываемой ою 
потери газа, значительно легче дневного полета 

16 сентября восютый управляемый олжень быль вмВетв съ „Парсева- 
лемъ“ отправиться изъ Тегеля на Бернштетерекое поле у Потедама, гдЪ 
император долженъ былъ производить имъ смотрь; по, въ виду сго незна- 
чительной собственной скороети, онъь ис могь идти противъ вфгра и дол- 
женъь быль вернуться наладъ. Велфдетне этого онъ быль отиравлешь дая 
дальней передфлки и усовершенствовиия въ мастереюя. 

Въ ноябрЪ, опять исправленный, онъ снова предпринялъь полеты, но 
векорь же — 11 поября — потерифлу крушешо: впачаз® полета дуль ине- 
большой южиый вргеръ, который нотомь уволичилея до такой отепели, что 
управляемый. пе был въ состояши боротьея съ пимь, и на утро слфдую- 
щаго дня онъ сь большимь трудомь опустилея на островЪ Пеллить еъ 
сильто понорчениымь двигателемь. 

Независимо оть недостатка, свойствениаго вевмъ баллопетнымь аэро- 
статамт, приведшаго въ данпомь елуча къ авари управляемаго „Гросс“ 
вь Грюневальдв, который мы описывали выше, — этоть управляемый 
иметь оше два недостатка: во-первыхъ, жесть остовь ого илатформы 
сильно затрудняеть спуск, а во-вторыхь, скороеть его недостаточио велика, 
но можно надфятьел, что, благодаря дальницимъ увовершенствованямъ, 
управляемый „Гросоь“ избавится отъ этихъ педостатковь. 


в) Друя страны. 


Как» мы товорили вьние, Франшя п Гермашы стоять во главф совремеп- 
цаго развит управляемаго возлухоплаваля, а остальпыя страны едва въ 
силахь слфдовать за ними, и конструкщи ихь управляемыхь очень мало 
оригинальны, представляя собой болфе или менфе удачное подражашще выше 
опиеаннымь тинамь. Чоэтому мы вофмъ другим странамь поевятнуьтолько 
Офглый обзоръ. 

Вт, данной главЪ мы даемт, омисае современиыхъ управляемыхь бал- 
лопетнаго типа и, переходя къ таковымъ, имфющимъ практическое зпачене, 
мы должны остановиться прежде всего на конетрукщи управляемаго, по- 
строспнаго аигличаниномъ Сиенсеромтъ (1902—1905 г.). 

Гоидола ого управляемаго была очень легка и изящиа, елдфлана изъ 
аллюмин!я, но почти во всбхь евонхЪ частяхь управляемый Спенсера пред- 
ставляль собою цодражаню тину управляемыхь Сантось Дюмопа. Управдя- 
емый Спенсера напомпналь Сантоеъ-Дюмоновеюй даже по размфрамъ своимъ 
и во припоровленноети спефально къ спортивиымъ цфлямъ; падо, впрочемъ, 
прибавить, что это подражане было тоже ицеудачио, такъ какь Сненсерь’ 
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на своемъ управляемомъ пыталея иЪсколько разъ облетЬть вокругь Хру- 
стальнаго дворца, но его понытки пе увфичалиеь уснЪхомъ. 

Между многими мало удатными коиструющями строющихся зъ различ- 
иыхъь страпахъ управляемыхь обращает па себя внимаше управляемый 
очень своеобразной конструкции, построенный итальяпскимъ графом Аме- 
фиго да Ск!о, который пробустъ добиться получешя упругой и натянутой 
оболочки  аэро- 
стата бозъ по- 
мощибаллонета. 

Управляемый 
Со иметь ве- 
ретенообразную 
форму, — длила 
его 40 метр., 1а- 
мегрь 8 мотр. 
И объемь 1200 
куб. метр., при 
чемъ  оболочк 
его была сдт 
лана изъ лаки 
рованнаго тел 
ка, но въ ниж 
ней пасти ся на 
ходнлась полос. 
каучука, кото 
рая могла растя 
нуться съ 1,4 ме 
тра 10 `4,5 ме 
тра. Ири папо. 

ненш газомъ 
оболочка аэро 
стата становит 
ся упругой и па 
тянутой, а пр: 
подъемф въ 6б0- 

ле высок 
` слои, когла объ- 
емъ газа уво- 
личивастся, кау- 
чуковая полоса 
растягивается, 
давая такимъ Рис. 118. Управляемый авростать Спенсера во время полета 
образом — 8в03- 
можноеть газу свободно расширяться, и только при достижеши предёла 
растяжимости каучука автоматически открывастея кламант, чтобы выпу- 
стить нЪфкоторое количество газа. Благодаря эмой каучуковой полос\, 
объемъ оболочки могь увеличиваться почти на седьмую часть всего объема, 
и такимъ образомъ этогь оригинальный аэростать могъ обходиться безъ 
баллопета, сохраняя все время свою оболочку въ упругомъ и ватянутомъ 
положеши. 

Пробные полеты, совершенные въ концв 1905 г., дали хорошие резуль- 
таты, но почему-то съ тъхъ поръ о дальи6йшихъ опытахъ ничего не елышно; 
можно предположить, что каучукь пе совозмъ удовлетворяль намфченной 
цфли. Возможно, что остроумная идоя графа Сью найдеть себф примёнене 
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вь какой-либо другой форм$, — употребляя хотя бы вм$ото каучука что- 
нибудь въ родф металлическихь пружинъ, посредствомъ которыхъ оболочка 
аэростата будеть, на подоб!е гармоники, растягиваться и спова сжиматься, 
въ зависимости отъ объема газа, находящагоея въ немь. 

Аиглйское военное управлеше построило въ 1907 г. управляемый во- 
енный аэростать по илану полковника Каииера и Коди. Этоть аэростать 
получиль очень громкое пазваи®ю „МИШ Зосии@и8“, такъ кабъ разсчитывали, 
что она оставить вь тии веб друме управляемые, но па самомъ дфлЪ опт 
по своей копструющи предетавляль собою проетое и ие совофуь удачное 
подражане французскому управляемому „Ра“, хотя внфшияя форма его 
и была ифеколько другая. 

Форма ого была ‘цилиндрическая, спореди полусферичеекая, — сзади 
яйцевидная; длина 35 мотр., объем 2,000 куб. метр. Шо, несмотря па незна- 

чительные размЪры, 
И Е Е И НЕ его подъемная снла 
— о те | была сравнительно, 
велика, такь каму 
онь быль одфланъ, 
какъ это вообще при- 
нято въ Анг, изъ 
болрюша м поэтому 
былъ чрезвычайно 
хоговь. Весь аэро- 
стать былъ поро. 
крыть тонкой сутью, 
а боковыя части 
сЪти представляли 
собою пояса, па ко- 
торыхъ и быль укрз- 
плень подь аэро- 
статомъ твердый ос- 
товь платформы. 
НА В з Эта платформа была 
Рис. 114. Итальянск!:й управляемый аэростатъ графа Ск!0. седЪлана, но образцу 
типа Лободи н внизу 
имБла твердый киль, на которомт были прикрфилены иарусообразныя плоскости 
странной формы; эти илоскости должиы были служить стабилизаторами и въ 
то же время рулемъь высоты. Гондола была расположена сравнительно глу- 
бохо полъ платформой и имфла на евоемь борту двигатель въ 50 ПР, приво- 
дивний въ движеве два пронеллера — на правой и на лЪвой сторов® гон- 
долы. 

Вь сентябрз 1807 г. „УШЬ Зесат@и$“ приступиль кь пробнымтъ иоле- 
тамъ, но иослф первал удачнаго полета управляемый во время второго по- 
лета потерибль аварию: азростать вылетБль изь Альдершотта въ Лопдонъ, 
по вернуться пназадь не могь, такъ какь противиый вфтерь быль очень си- 
лент, а въ двигател» произошла какая-то порча; тогда аэростагь прину- 
жденъ быль спуститься у Хрустальнаго дворца, гдз волфдежвю сильнаго 
вЪтра, почти бури, изь ного быль выпущенъ газь, и онь доставлень 
въ Лальдершотть на подводахъ. 

Полковникь Вепиеръ ириступилъ сейчась же къ построено новаго &э- 
ростата того же тина, и въ течоне 1908 г. повый азростать быль готовь, 
& осеныю сдвлалъь уже ифеколько удачпыхъ полетовъ. 

Америка, занявшая почти нервое мфето, благодаря изобр®тенно брать- 
евъ Райть, въ области чисто динамическаго полета, сильно отстала въ дфль 


. 
ГлАвВА ШЕСТАЯ. ОПИСАН!Е ГЛАВНЫХЪ ТИИОВЪ СОВРЕМЕНПЫХЪ УИРАВЛЯЕМЫХЪ. 223 


управляемаго воздухоплавашя, и несмотря на то, что тамъ чуть не ежел- 
невно появляютея проекты построешя колоесальныхь аэростатовь, при чемъ 
тазеты даютъ уже и изображеня ихъ, на самомъ дфяБ все ото остается 
только на бумаг». 

Но въ самое послфднее время военное управленше, оказавшее покрови- 
тельство и братьямъ Райтъ, обратило накопець свое внимане на управля- 
емые аэростаты и начало заботиться о пробрфтоши таковых для армт 
Американскихь Соединенныхь Шутатовъ. 

Изь большого числа иредетавленныхь проектовъь военное управлеше 
утвердило проекть капитана Балдуииа. 

Балдуннъ быль раньше пирковымъ гимнастомъ, а потомъ, увлекшиеь 
воздухоплавашемт, сталъ  профессюлаломъ-аэронавтомь и объфхаль воЪ 
города Америки со свонмъ свободнымь азростагомь. Послф знаменатыхъь 
опытовъ Сан- 
тосъ Люмона, 

Балдуинь 
какь и мно- 
че друге въ 
то время, со 
страстью  от- 
дался новому 
виду спорта, 

— спорту 
управляемз- 
то  воздухо- 
плавания. 

ВначалЪ 
онъ постро- 
иль управляе- 
мнй довольно 
примитивной 
конструкия 
©ъ дДЛИНнНОЙ . 
платформой Рис. 115. Второй апгл/йск!й военлый управляемый лэростатъ. 
подъ аэроста- 
томъ, на которой спереди быль помфщенъ пропеллеръ, а сзади руль, при- 
чемъ оиъ не позаботилея ни о баллопотЪ, ни о рулЪ высоты. Ралдуинъ серь- 
езно думалъ, что устроенная нимъ длинная платформа дЪлаеть всю его си- 
стему достаточно кр$икой и компактной, а для управлешя своимъ аэроста- 
томъ въ вертикальномъ направасши Балдуинъ съ ловкостью бывшахго акро- 
бата скользиль по платформ взадъ и впередъ, приводя продольную ось аэ- 
ростата въ нужное ему положеше. Съ этимъ примитивиымъ уиравляемымт, 
онъ дтлалт, предварительные опыты въ Сенъ-Луи, и эти оцыты были врав- 
нительно усиёшны, такъ какъ ему будто бы удалось доетичь скорости 8 метр. 
въ секунду. 

Азростать, построенный имъ для американокаго воспнаго министерства, 
быль слЗлаиъ много тщательнфе, и всЪ детали его были лучше разработаны. 
Форма самаго аэростата значительно стройнфе, и для упругости оболочки 
употребленъ баллонеть, & подъ аэростатомъ была теперь сдфлана длинная 
платформа гондолы въ видЪ четырехграпной формы, при чемъ сама оболочка, 
аэростата была сдЪлана изт прорезиненнаго янонскаго шелка, который нред- 
ставляеть много преимуществъ въ сравиеши съ обыкновенной матерей, 
употреблясмой для оболочекъ. Стабилизаторы помфщены сзади, на рулв 
направления, чго при небольшихъ аэростатахь предстазляеть собой простую 
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и удобную копструкцио. Сзади за пропеллеромъ расположены рули высоты, 
служащю для вертикальнаго направленя аэростата, и такъ какъ они раено- 
ложены въ сферЪф сильнаго воздушнаго вихря, создаваемаго вращешемъ про- 
неллера, то дЪйствю ихъ чрезвычайно благощяятно. 

Пробные полоты, произведенные въ присутстыи военной комисии, 
дали очень хороние результаты, и этоть управляемый былъ принятъ для 
американекой армии. Скорость этого арростата ие особенно велика, — всего 
Э метр. въ секунду, но зато логкое и чрезвычайно удобное управлеше въ 
горизонтальномъ, а особенно въ вертикальном натфавлени дЪфлаеть этотъ 
алростагь практически очень полезпымъ, такъ какь ого конструкщя сравни- 
тельно проста, что, коночио, очень важно для практичоскихъ цълей. 

Въ послфдиее время начали усиленно заниматься проблемой управляе- 
мыхь аэростатовь и вь другихь странахъь, — въ Росми, Авен, Итами, 
Непаши и пр. 

Въ Росйи была раньше устросна своеобразная модель управляемаго съ 
парусами по бокамъ, но, конечно, эта модель не дала никакихь результа- 
ТОВ. 

Вь 1908 г. штабеъ-капитань воздухоилавательнаго парка Шабеюй по- 
строиль управляемый, который предетавляоть собою подражыйе типу Пар- 
севаля как по своей внЪшиой форм, такъ и по осповиому принципу, ири- 
мфионному для вертикальнаго управленя, которое происходить посредствомъ 
порсмЬшеншя центра тяжести, 

Въ управляемомь Шабекаго имфютея дв гондолы, можду которыми про- 
ходить трехгранная ферма; въ иередней гондоль помфшень двигатель съ 
пропеллоеромъ п воитиляторомъ, оть котораго идеть рукавъ къ баллонету, 
а вь задной гопдолВ помфщастся аэропавтъ. 

Па стабилизаторы не было обращено достаточно вниманя, — и въ этомъ 
слабое мЪето этого управляемахо. 

10 сситября 1908 года быль едфланъ первый пробный подегь, во вре- 
мя котораго 
управляемый 

оказалея срав- 
нительно 
хустойчивь, по- 
корно подчиня- 
ясь рулю, но н?- 
сколько дней 
спустя, во вре- 
мя пробнаго по- 
лета,  произо- 
шла поломка 
пронеллера, и 
управляемый 
долженъ быль 
спуститься. По- 
сель — починки 
пропеляера 
управляемый 
ПОДНЯЛСЯ ОПЯТЬ 
на высоту 500 
метровь, но 
здЪеь скорость 
вЪтра была 6 


Рпе. 116. Илатформа еъ гондолой, пропеллеромъ и рулемк высоты 
т ‚ = 
американскаго военнаго управляемаго. метр. въ се 
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кунду, и аэро- 
стать не могъ 
при этой екоро- 
ети идти про- 
тывъ вЪтра. 
Опустившись ` 
ниже, упра- 
вляемый вто- 
рично  потер- 
пЪль  аварно, 
такь какъ иро- 
пеллеръ  сло- 
мался, и упра- 
вляемый выну- 
жденъ быль 
спуститьея да- 
леко отъ своего 
эллинга. 
Имфется въ 
‚ виду. произве- 
дя нзкоторыя Рьс. 117. Испанск)й управляемый азростатъ „Тоттез ОФисуе4 о“. 
измвнешя и 
усовершенствовая въ конструкщи управляемаго, приступить къ постройкЪ 
аэростата большихъ размЪровъ, а инока русекое военное министерство пр!о- 
брфло для военныхъ ифлей французеюй управлясмый „Степ Вауата“ и оть 
Лебоди аэростатъ „Лебедь“. 

Итальянская арм!я обладаеть управляемымъ чрезвычайно своеоб- 
разной формы: аэростать по своей форм наиоминаеть каплю и, собетвенио 
говоря, въ томъь или въ другомъ видЪ эта форма принята всфми управляе- 
мыми, построенными послф знамонитаго управляемаго „Га Егалее“ Ренара. 
Но въ итальянскомъ аэростат эта форма является въ паиболфе чиетомъ 
видф, такъ какъ если передн! конелъ аэростата повернуть внизЪ, то аэро- 
стать совершенно папоминаетъь падающую каплю. 

Для достижевя большой собственной скорости имфеть чрезвычайно 
важное значене форма тВла азростата и, как мы уже раньше упоминали, 
старая форма управляемаго аэростата Ренара, т. е. поредёй конець болфе 
тупой, а задый боле заостренный, дала наилучиие результаты. Необхо- 
димо, чтобы азростать, разезкал воздухъ, иснытываль въ своей задной части 
какъ можно меньше трешя отъ воздушнаго вихря, появляющегося велфдетве 
разеЪканя воздуха передней частью, — и песомнфнно, что форма ториеды 
или, иначе говоря, капли веохо лучше приспособлена для этого: воздушный 
вихрь, появляюлийся у передней части азростата, свободно обволакиваеть 
все тфло его, соединяясь па его заостренномъ заднемъь кониБ. 

Аэростать долженъ, такимъ образомъ, памоминать но своей формЪ торпеду, 
которая, при продолговатомъ переднемъ конц иметь задий конецъ совершенно 
заостренный, такъ какь и практика, и теорйя доказали, что для быстроты хода пе- 
редй конецъ долженъ быть нФеколько заостренъ, но для уменьшовя сопро- 
тивлешя сше болфе необходимо, чтобы задн!Й конець былъ острЪе передняго. 

Въ Испан!и образовалось общество, которое сь помощью Королевекаго 
воздухоплавательнаго парка занято теперь выработкой конструкши управляе- 
мыхъ для военныхъ цфлей. Для первыхъ опытовъь была построена неболь- 
шая модель управляемаго аэростата, имфющаго всего 1,000 куб. метр. ВнБше!й 
видь этого управляемаго „Тоггез @иеуейо“ предетавленъ на нашемъ рис. 117. 


Воздухоплаван!е. 15 
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Глава седьмая. 


Современные управляемые аэростаты. 


а) Безбаллонетная жесткая система. 


Какь мы видЪли изъ предыдущаго, къ баллонстной систомб относятся 
много различныхъ типовъ, совершенно различныхъ какь по евоой кон- 


струкщн —- мягяо и полужестве, такъ и по способу построеня того же 
самаго типа, — Лебоди, ВКлеманъ-Байаръ и др. : 


По зато къ управляемымь безбаллонетной системы относится только 
аэростат совершенно жесткой конетрукщи, т. е. аэросталь графа Цеппеолина, 
изложешю ностепениаго развимя которато и описанию различиыхт»ь тиновъ 
мы поевятимъ эту главу. 

Изь истори развития управляемыхъ аэростатовь мы знаемъь о томъ, 
что самая идея построемя совершенно ‘твердой оболочки не нова: мы 
знаемь множество попыток, слЪланныхъ въ данномъ нанравленщ, и прежде 
всего, конечно, мы должиы отмфтить управляемый аэростать Давида Шварна; 
но несомнфино то, что графу Цепиелииу первому удалось развить эту идею 
до самаго конца и, преодозЧить безчиеленныя практичеемя затруднения, не- 
дов ре и насмфищи окружающихь, онъ сумьль претворить идею въ жизнь, 
и проектъ, казавнийся большинству спощалистовъь химерой, превратить въ 
одну изъ нанболфе блестящихь побфдуь современной технихи. 

Большинству прежде весго казалось, что этогь проекль фаптастиченъ ул;е 
но одному тому, что требусть огромнаго металлическаго остова, т. е. что 
необходимо будотъ поднять иа воздухъ огромную тяжесть; но при огкрыи 
легкаго металла эллюмишя такихъ проектовъ иоявилось, какъ мы знаемт, 
много и между пими уноманутый нами выше управляемый аэросталь Давида, 
Шварца. 

Мы по можемь здфеь останавливаться на личной бюграфи графа 
Цепиелина, но должны коснуться ея постолько. посколькю она связана съ 
несомнЪино крупнымъ дфломъ его жизни — ©ь управляемымт аэроетатомъ 
жесткой системы. 

Графъ Цеппелииь, прицимавиий, какъ офицерь дЪйствующей армш, 
большое участю во фрапко-пруеской войнЪ, имфлъ воможность онфнить бу- 
дущую роль воздухоплаваня для воениыхь цфлей во время осады Парижа 
и тогда же, конечно, ние могь не придти къ выводу, что будущее принадле- 
жить управляемому аэроетату, а ле свободному. 

Надо думать, что особенное вночатлфне произвело на графа Цоппелипа 
изобрЬтешо въ 1884 г. управляемаго азростата Ренара-Кробса. Выйдя въ’ 
1891 г. въ отставку, он отдастея цфликомь этой идев, а въ 1894 г. онъ 
представляеть проекть управляемаго аэростата, который въ своихъ главныхь 
чертахъ почти не отличастся отъ построепнаго имъ позже управляомаго. 
Просктъ быль продетавлен имъ па раземотрню спошальпой комиееи, 
назначелной императоромь, и хотя комисая признала, что этоть проекть 
имфегь много преимутествь вь сравнени съ существующими системами, 
все же въ виду колоссальмости размЪровь просктируемаго аэростата его 
нельзя рекомендовать для военныхъ иълей. | 

'Гогла графъ Цениелинъ оказался вынужиеннымь взяться за проведене 
своей идеи вт, жизнь за свой личный страхъ. ВмЪетЬ ев молодымъ инже- 
неромь Коборомъ онъ прежде всето принялся не только теоретически, но и 
практически провфрять всЪ данныя своего проекта, и только тогда, убЪдив- 
шись въ полной правнльпости ихъ, графъ Цепиолинъ оеноваль вь 1893 г. 
„Акщонериое общество для развитя управляемаго воздухонлавашя“ съ ка- 
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циталомь въ миллюнъ марокъ, большую половину котораго лалъ самъ графь 
Цеппелинь. И въ бухтЪ Боденекаго озера при МанцеллЪЬ была построена 
большая масторская и плаву эллиигъ. Здфеь въ ПолЪ 1900 г. были на- 
чаты первые опыты, за которыми напряженно елфдили вс интересовавийеся 
воздухоплавательнимь дЪломъ. 

Объ этомъ первомъ тинв управляемаго графа Цепиелина мы уже то- 
ворили, когда описывали исторически важиые типы, по въ виду того, что 
этоть тинъ является но только прообразомтъ, а почти образцовой моделью 
веБхт, послфдующихъ типовь управляемыхь аэростатовъ графа Цеипелина, 
мы остановимся на немъ здесь еще разъ. 

Прежде весго въ этой системф поражають колоссальные размфры звеего 
сооружешя, ие встрфчавийеся до тЬхъ поръ пи въ какой другой коиструкциг; 


Рис. 118. Управляемый графа Цезпеллия по еравнен}ю съ Берлинской кололной Побъ- 
ды, Кельнекимъ соборомъ и управляемымъ Парсоваля. 


на нашемъ рис. 118 мы. видимъ, что по ллииф своей управляемый графа 
Цениелина почти равенъ Кельнскому собору и вдвое больше Берлинской 
колонны „Побфды“ и управляемаго Парееваля. 

"Теоретически таюю колоссальные размЪры ие должны были бы поражать, 
такъ какъ еще генераль Менье просктировалъ, какъ мы знаемь, управляемый 
аэростать, который должешь быль поднимать до ста человЪка; а Шиффаръ 
посл своей первой модели создаль проекть унравляемаго, объемомъ въ 
200,000 куб. метр. и длиною въ 600 метр. Извфотно также, что поелЪ того, 
какъ „рататес“ достигла скорости только въ 6 метр., Ренмуь тоже нашмель пе- 
обходимымьъ перейти кл, построоню управляемыхъ большого размфра, такъ 
какъ выяенилась необходимость придать аоростату большую подъемпую силу, 
чтобы быть въ состояши поставить двигатель большой мошноети. 

Правда, графъ Цеппелинъ могь уже пользоваться значительно болфе 
легкими бензиновыми двигателями, но вь 1898 г. они были монЪфе совор- 
шенны, ч\мъ теперь, и вЪеъ ихь быль зпачительно больше. Промв того, 
хотя аллюмив сравнительно очень легокъ, все же онъ, конечно, знахлительно 
тяжелфе тьхъ оболочекь и»ь раздичныхь матер, которыя употреблялись 

15" 
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дотьхъ поръ, и, 
слфдовательно, 
для полученя 
достаточной 
подъемной 
силы приходи- 
лось значи- 
тельно увели- 
чивалгь раз- 


ья я 
Рис. 119. Мервая модель управляемаго Цепиелина, выводимая для мфры аэро 
полета изъ плавучаго эллиига (2 Поля 1990 г.). стага. 


Но не толь- 
ко эти чисто внфиия причины заставляли придать азростату тако 
колоссальные разифры, а ощо и то, что графь Ценпелинъ при но- 
строеши своего управляемаго имфль въ виду почтн исключительно воепныя 
цфли и поэтому стремился создать военный азростатъ, пригодный для пепре- 
рывнаго полота въ продолжен!е нБеколькихъ дней, который могь бы имфть 
на своемъ борту достаточный запаеъ топлива и при этомь быль бы въ 
состоянии поднять большое число иаесажировъ кромЪ необходимаго нер- 
сонала. Конечная цфль графа Ценпелина была та, чтобы его управляе- 
мый могъ, поднявшись изъ своего эллинга, сдфлать полегь любой продол- 
жительности и иотомъ вернуться обратно въ свой эллингъ, т. е., чтобы онъ 
могь слфдовать за арм ей, но требуя никакой перевозки; такимъ образомъ, 
по илану графа Цепиелина, его управляемый должень былъ играть огромную 
стратегическую роль въ будущей войнЪ, такь какь онъ свободно и безпре- 
рывно долженъ носиться надь сушей или надъ моремъ, служа военнымъ 
ЦВлЯМЪ. 

Конечно, такого рода высошя требовашя могли быть предъявлены только 
къ управляемому, обладающему безупречной въ смыслЪ совершенства кон- 
струкшей, развивающему при этомъ большую скорость, при достуиной и 
легкой управляемости п при полной безопасности; лотически понятно по- 
этому, что графъ Цоппелинь должепнь быль остановиться на жесткой си- 
стемЪ. 

Эта система шла въ разрфзъ со всфми твердо установившимися взгля- 
дами въ техникВ построешя алростатовъ, и старая школа настаивала на 
томъ, что при жесткой системЪ преждо веего невозможенъ спускъ, такъ 
какъь при ломкости жестокаго оетова, при отеутетан эластичности, свой- 
ственной оболочкамт, прежнихь системь, снускь на твердую почву совер- 
шенно невозможенъ. По это возражене старой’ школы падало, такъ какъ 
графь Цеппелинъ строиль эллиигь для своего управляемаго па водф, и если 
погода слищкомъ не бдагопр!ятствуеть для спуска на твердую почву, то 
большой запасъ топлива и большая вслфдоте этого продолжительность 
полета даютъ всегда возможность выждать боле благощнятнаго вЪтра или 
же добраться до удобной гавани. 

Какъ мы видимъ, графъ Цениелинъ въ конструкции своего управляемаго 
шель до ‘логи- 
ческаго конца, 
стремясь оево- 
бодитьея  отъ 
стихИной вла- 
сти воздуха и 
стараясь побф- 
дить угу стихо - х 
ТОЛЬКО 6Ъ по- Рис. 120. Управляемый Цеппелина па озерф. 
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мощью своего 
двигателя, а не 
посредотвомъ 
зластичности 
оболочки и раз- 
рывныхъ при- 
способленй. 

Графь Цепше- 
линЪъ, ветупая 
въ борьбу съ 
воздушной сти- Рис, 121. Управляемый Цоппелина въ цаблонномъ положен1и подин- 
х1ей, не ХОТЬЛЪ мается надъ своимЪ аллингомъ. 

идти на ком- . 

промиссы и избралъ ту снетому, которая логически должиа дать наибольшую 
устойчивость и наилучице результаты, -— конечно, только въ случаЪ побфды. 
И дЪИствительно, тугь порвымъ дфаомъ возникать вопроеь, какимъ обра- 
зом, избфгнуть поломки и разрушоных всего остова алроетата при первомъ 
же полет, когда сше нЪть достаточнаго опыта, когда совершенно новая 
система педостаточно изучена. Поэтому первые опыты были произведены 
налъь Боденскимъ’ озоромъ, глф упражисшя производились до тЬхъ поръ, пока, 
новая система не была практически достаточно изучена. 

Управляемый, построенный по этому проекту, быль для перваго полета 
зыведенъ изъ нлавучаго эллинга 2? поля 1900 г. и имВлъ слЪдующй видь: 
все тфло аэростата продетавляло собою колоссальное аллюмишевое сооруже- 
не, состоявшее изъ 24 продольныхтъ полосъ и 16 поперечныхъ колоцъ, 
которыя плотно обхватывали все сооружеще. Проволочные канаты, прохо- 
дивийе л!агонально внутри этихъь поперечныхь колець, еще больше скр%- 
пляли это сооружеще. Внизу подъ корпусомъ аэростата проходить тре- 
угольная ферма межлу обфими гондоламн, находящимися подь обоими концами 
аэростата; эта ферма скрфпляетъь все сооружен!е и препятетвуетъь порегибу 
его. Весь аллюминювый остовъ порокрытъ, вдобавокъ, гладкой хлопчатобу- 
мажной матерей, чтобы уменьшить трене воздуха и, кромЪ того, защитить 
тазъ отгь прямого дЪйетыя солнечныхъ лучей, такъ какь внутри этого остова, 
между каждыми двумя поперсчными кольцами находились отдфльные шары 
изъ прорезиненной матерш, паполиснные газомъ. 

Что касастся точнаго размВра этого перваго типа управляомаго Цепие- 
лина и веВхъ деталей коипструющи этого исторически важнаго типа, мы 
отсылаемь къ соотвЪтетвующей главф. 

Въ кругу снешалистовъь и вообще во вофхь кругахъ, интересующихся 
воздухоплаванемь, недовЪрчиво ожидали первыхъ опытовь, такъ какъ воЪ 
были убЪждены, что при первомь же полотЬ все сооружоше перегиется 
под тяжестью гондолы и мащинная часть управляемаго лишена будет 

возможиости 

правильно 
‚ функшониро- 
вать. Ве сие- 
цалисты ука- 
зывали на мно- 
жество  недо- 

остатков: 
цоптръь тяжс- 
сти номфщенъ 
слишкомт, вы- 
Рие. 122. Управляемый Цонпелипа собирается произвести спускъ, с0ко, и потому 
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апростать при быстромь полегь обязательно долженъ перевернуться; гби- 
долы помфщены слишкомъь близко къ аэросталу, и поэтому велфдетве 
близости двигателя, помфшенпато въ гондолв, газъ должень взорвать; во 
время подъема азростата сь водной поверхности гондолы должны нанол- 
ниться водою; пронеллоры елишкомъ малы, а рули никуда не годяжся, и 
ир. и пр. 

Но веЪ эти предсказашя не оправдались, и первый полетъ, 2 Поля 
1900 г., какъь мы это видимъ на пашихъ рисункахъ, прошел внолнф бла- 
гополучно, хотя, коночно, выяенилось много ипедостатковь: ириспособлейо для 
перемТицеия центра тяжести было устроено неправильно, прочность всего 
остова была тоже недостаточна, и еще ифкоторые друМе недостатки, но во 
веякомъ случаЪ этоть оцытъ блестяще доказаль, что въ общемь самая эта 
система вфрна, что она внолнв жизнеспособна. 

Были сдфланы нфкоторыя незначительных изуфиешя, состоявиия глав- 
нымъ образомъ въ томъ, что спускавшуюся внизъ тяжесть, поредвигавитуюся 
_-, Для поремфще- 
“| шя центра тя- 
жести, подву- 
еили выше, и, 
кромъ того, 
была  приба- 
влена горизон- 
тальная  пло- 
скость для уси- 
лешя дЪйстня 
руля высоты; 
послф этихь иЗ- 
мфиешй были 
пачаты въ ок- 
тябрВ того же 


года новые 

ОПБТГЫ, кото- 

Рис. 123. Второй управляемый графа Поинелина (1905), рые прошли 

ощсе болЪе бла- 

гопрлятно, хотя достигиутая скорость —-7,5 метра — была еще очень 


незначительна. 

Ву, виду такихъ удачныхь опытовь, графъ Цеппелинъ разсчитываль, 
что съфзль германекихь инженеровь, засфдавшихт въ Киль, отнесется ео- 
чуветвенно къ его проекту и окажеть содфйетве продолжентю опытовь; но 
онЪ ВЪ этом ОПГибея, так какь его почти отказались выслушать и от- 
неслись вообще ко всей идоё графа Цепнелина съ большимь пренебреже- 
Шемь: „Это чудовище никогда болыие ие подинметея на, воздух“, автори- 
тетно заявилъь одипъ изъ спошалистовъ. 

Акюнерное общество, основанное рашыне, вынужденио было прекра- 
тить свое существоваше, п для графа Цепнпелина паступили тяжелые годы 
борьбы. Шесмотря на всю энер, ириложенную графомъ для нопуляриза- 
иги своей иден ин при увеличеши каииталовь, денежных средетвъ все же 
не было, и дальнЪйтое развито дЪфла затормозилось на ифеколько лфть. 
Только тогда, когла Вюртембергсвй король, желая покровительствовать этой 
пдеф, разрьшильъ устроить воздухоплавательную лоттерею, а фабрикантъ 
аллюмишя согласилея заимообразно дать необходимое для остова количество 
металла, — графъ Цониелинъ получиль возможность приступить къ продолже- 
и!1ю опытовъ, н въ 1905 г. былъ ностроенъ управляемый второго типа, въ кото- 
ромъ были сдвланы иЪкоторыя усовершенствовмия въ сравиеши съ нервымъ. 
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Преждо всего па отомъ управляемомъ вмЪфото двухъ двигатолей по 16 
НР, каке были помфщены на первомъ, были теперь употреблены два дви- 
тателя по 85 НР каждый. КромЪ того, все металлическое сооружене было 
особымъ образомъ связано посрелствомъ цфлой системы окрзиленй, изобрз- 
тенной графомъ Ценпелиномъ. Рулевой аппарать былъ сдфланъ зпачительно 
больше и при этомъ быль правильнЪе поставлень, а подь передиимъ и 
заднимъ концами азростата были размыщены три пернендикулярныя ило- 
скости, служивиия рулями направяешя. Между этими плоскостями и гои- 
долами были помфшены два руля высоты, изъ которыхъ каждый предотавляль 
собою четыре расположенныхъ другь надъ лругомъ плоскости. Это устройство 
руля высоты оказалось особенно удачнымь, такъ какъ при всЪхЪ дальнЪй- 
цихь усовершенствоваяхь управлясомаго графа Цепиелина руль высоты 
оставалея не- 
изыфнно Тм 
же — самымъ, 
давая воегда 
блестяние ре- 
зультаты, и 
много других 
системь — по- 
дражають т6- 
перь въ сво- 
ей конструк- 
щи этому ру- 
лю высоты. 

Первый 
опыть = ДОл- 
женъ быль 
произойти 30 
нолбря 1905 т., 
но, кь сожа- 
лЬН1ю, — злой 
рокъ, новиди- ® —ы нь зы 
мому, пресл?- Рис. 124. Трет}й управляемый Целислипа (1905). 
довалъ управ- 
ляемый повой систомы, такъ каь въ то время, когда аэростатъь выводили 
изь эллинга, сильный ипорывъ вЪтра сзади толкнуль ого и онъ своимъ по- 
сомъ окунулся въ водную поверхноеть, а затВмъ порывъ вфтра подхватиль 
сго и иогналъ черозь все Боленское озеро но направлено къ швейцар- 
скому берегу. Лодки и баркавм, погнавицеся за нимъ, не могли илыть съ 
такой ке быстротой, и сго съ большимъ трудомь удалось пастигнуть почти 
У самаго швейцарекаго берега, — къ счастью, раньше чфмъ опъ ударился о 
берегъ. 

Въ теченю н»Ъеколькихь недЪль была сдфлана необходимая починка, и 
17 января 1906 г. опыты продолжались. На поверхности озера не было 
вфтра, и подъемъ совершилея совершенно благополучно, но на высотв 300— 
400 мотр. оказался очень овЪяйй вБтеръ. Въ первую минуту полеть про- 
токалъ очепшь благополучно, управляемый летфль очень устойчиво и съ 
большой быстротой, и вполнф основательно можио было разсчитывать на 
благополучное окончае опыта. Но вдругь произошла незначительная по- 
ломка въ переднемь рулЗ направленя, велфдотв!е которой руль сталъ по- 
перекъ и его нельзя было поднять; въ то же время произошла небольшая 
поломка въ двигателф, такъ что одинъ изъ двигателей пришлось остано- 
вить. При этихъ условяхь управляемый пе могъ бороться съ очень св1- 
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жимъ  занад- 
НЫМЪ ВЪтТ- 
ромъ, и вё- 
теръ отиесъ 
его въ Альтой, 
га и принуж- 
дены были 
произвести 
спускъ средн 
покрытаго 
льдомъ поля. 
Спускъ  про- 
шель, впро 
ЧчоМЪ, ДОВОЛЬ- 
но  благопо- 
Рис. 125. ИзмЪ непный трет!й управляемый Цеппелина (модель 1907) НН Е 
: втяводитеи изъ аллиига. какъ управ- 
р ляемый былу 
плохо закрБпленъь и якори были недостаточно прочны, то сильный порывъ 
вЪтра приподнялт, его и нфоколько разъ ударнлъ о землю, велфдетве чего 
вся середина остова частью погнулась, частью сломалась. 

Когда на другое утро граръ Цеипцелинъь увидъль эти жалюме обломки, 
онъ приказаль разобрать весь аэросталъ, хотя и имфлъ всф основашя она- 
саться, что его аэростать больше никогда не будетъ собраиъ вновь. 

Но въ апрфлЪ онъ опять приступиль въ работЪ и къ создано поваго 
вэростата № 3, а вь октябрЪ этотъ аэростать быль уже готовъ, представляя 
собой точный снимокъ еъ погибшаго аэростата, за исключешемъ незначи- 
тельнато прибавлешя: на задиемъ коиц\ были разм щены 4 плоскости устой- 
чивости, такъ называемые стабилизаторы. 

9 и 10 октября 1906 г. были начаты пробные полеты съ повымъ 
управляемымъ, и можито сказать, что опыты эти принесли полную но- 
бфду: полеты продолжались 3—4 часа и происходили все время надъ озе- 
ромъ, при чемъ ходь управляемаго быль удивительно ровенъ и правиленъ, 
весь корпусь аэростата совершенно устончивъ, управлеше легкое, доступное 


Рис. 126. Управляемый Цениелина (модель 1907 г.) при вывод® изъ элливта. 
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и совершенно точное, а всф движешя и повороты аэростата поражали изязие- 
ствомъ, почти грацюзностью, что было особенно поразительно, принимая во 
внимамИе колоссальность его размФровъ; скорость, достигнугая аэростатомъ, 
доходила до 14 метр. въ секунду. 

Первый виЪзшн результать достягнутаго уелфха выразилея въ томъ, 
что имперокое правительство за свой ечетъ поетроило для аэростаговь графа 
Цепиелина новый плаву эллингъ, такъ какъ его старый былъ слишкомъ маль 
и не соотьбтетвоваль своему назначению, и, кромВ того, ему было дано раз- 
ршен!е на лоттерею, которая должна была доставить средства для продол- 
женя опытовъ. 

Въ продолжеше лЬта 1907 г. велась энергично постройка этого 
эллинга, и одновременно съ отимъ производились усовершенствовавя 
аэростата, находившагося еше въ старомъ эллингЬ. Эти усовершенетво- 
вая соетояли главнымъ образомь въ томъ, что веб части рулевого апиа- 
рата, находив- 
иняся вцизу 
управляемаго, 
были теперь 
расположены по 
сторонамъ его 
между стабили- 
заторами, Оны- 
ты, произведен- 
. ные 24 сентя- 
бря, доказали, 
что это перем - 
щеше рулевого 
аппарата чрез- 
’ вычайно благо- 
прятно и уц-` 
равляемость а5- 


ростала по- 

высилась на- - 

СТОЛЬКО, ЧТО ВЫ- Рис. 127. Управляемый Цеинелина поднимается надъ озеромъ. 
зывала, уди- : 


влон!е всоБхь зпатоковь дфла: въ течешю нЪеколькихь сскундъ можно 
было повернуть аэростатъ вокругь его оси на 10—15 градусовь 
и такимъь образомъь съ поразительной быстротой добиваться  желае- 
маго эфекта — при спускь или при ветрВчВ съ какимъ-либо пренят- 
ствемъ. 

Надо прибавить, что рули паправлешя, паходивииеся теперь межлу 
стабилизаторами, дЪйствовали, напротивъ того, пе совефмь удовлетворитель- 
но, и поэтому всЪ послфдующя измВнешя и усовершепетвоваюя сводились 
главнымь образомъ кБ выяснешю и опредзленю наиболВе благоираятнаго 
мЪота для помфщеня руля направления. 

Полеты, производивииеся въ сентабрь 1907 г., проходили блестяще и 
1 октября закончились полетомъ, продолжавшимся безпрерывно 8 часовт, 
во время котораго управляемый облетёль вь различныхь наиравлевяхт, 
большую часть Шваби, облетрль нфеколько разъ кругомь Боденекое 
озеро и сдЪлаль въ`общемъ около 850 клм. Спустя 8 дней, быль произ- 
веденъ еще одинъ иолеть въ присутствш германекато кронъ-принца; резуль- 
таты этого полета были не мепфе удачны, несмотря на’ то, что въ этоть 
день дуль крзимй вЪтеръ со скоростью 9 метр., но такъ какъ соботвен- 
ная скорость третьяго управляомаго Ценцелипа достигала 13 метр. вь 
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секунду, то 
онъ спокойно 
преодолЪ- 
валь порывы 
вфтра и шель 
кь намЪчен- 
ной цВли. 
Посл 
Их  ОПы- 
товь имнпер- 
ское прави- 
тельетво, на- 
конець,  иа- 
шло в303м0ж- 
НЫМЪ ЦрИДТи 
на Помощь 
изобрЪта- 
телю и поета- 
повило пр 
обрЪети для 
германской 
Рис. 128. Четвертый управляемый Цециелина (понь 1903). арми этот 
трейй унра- 
влясмый Цоппелниа, заказавъ сому при томь построить еще один такой же 
зоростать. За ти два управляемыхь правительство р$фишао заплатить 
Пепнелицу 2 миллюна марокъ, но при этом поставило услове, что новый 
доростать, который имлъ быть построенным, должень былъ совершить 
безпрерывный полеть изъ своего эллинга до Майнца и ображно вь пролол- 
ешо 24 чае., -— кромЪ того, высота полета должна была равняться 1,200 
мотр., а также снусюь должень быль произойти па твердую землю, а пе па 
воду. 

Въ понь 1908 г. новый управляемый, *. е. четвертый по счету, ко- 
торый доажень быль выполнить всё задатя военнаго министерства, быль 
готовь. Оль быль цфеколько болмис прожияго: длина 136 метр., ламетръ 
13 мегр., объ- 
емуъ 15,000 
куб.метр.,а его 
подъемная си- 
ла равпялаеь 
16,000 клг. 

Кь рулямь 
направлешя, 
которые при 
полетахь иро- 
дыЫдДУНОЙ 
осенью дали. 
не совефмь 
удовлетвори- 
тельные ре- 
зультаты, 
быль теперь 
прибавлену 
небольшой но- 


: о 4 Рие. 129. Четвертый управляемый Цепиелина съ рулемъ усовершен- 
совой и кор- ствованной конструкд!и. 
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мовой руль, 
и, иром то- 
го,  поередн- 
нз фермы ме- 
жду  обЪими 
гопдолами 
была устроена 
каюта для ре- 
зервнаго эки- 
пажа, и для цас- 
сакировъ. Изь 
этого  иомТт- 
шеня Вол 
узюй иро- 
ход въ роль 
трубы до са- 
маго верха 


аэростата, от» р я 
я : Рис. 189. Гондола упраиляемаго ПЦеицелина ел. сидящими въ ней соро- 
куда можно лемь Вюртемберрекимъ и графомъ Ценцелипомъ 


было свободпо 
вилфть весь горпзонть ип дфлать цообходимыя наблюдешя для орен- 
тировки. Мощность двигателей была увеличена, п новые двлгатели 
развивали каждый 110 ПР. Вь юнЪ отиравилаеь комисея,  состояв- 
шая изь сиошалистовь и  прелотавителей правитель а и военнаго 
министерства, для ипремки новаго аоростата, ио въ этоть разъ оныты 
пе могли прон- 
зойти, такъ 
какь при пер- 
вомъ же по- 
лев управ: 
ляематго выяс- 
пилось, что по- 
вые рули на- 
правлен1я 
слишкомт, 
малы и тре- 
буютъ  исре- 
ДЪлки. 

Рули на- 
правлешя 
были  векорЪ 
измЪнены, и въ 
то время, когда, 
вс думали. 
уго графъЦен- 
пелинъ зани- 
мается еще 
исправло- 
н1емъ его, но- 
ВЫЙ управ- 
ляемый с0- 
вершаль уже 


полеты НадЪ 
Рис. 131. Германскй императоръ у графа Цеппеляпла, награжденнаго о й Че 
ордепомъ Чернаго Орла оаором Ь © 
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секунду, то 
онъ спокойно 
преодол} - 
валь порывы 
вЪтра и шелъ 
кь намчен- 
ной ифли. 
Посл 
этихъ — ОПы- 
товъ импер- 
ское  прави- 
тельство, на- 
конець,  па- 
нло возмож- 
нымь придти 
на помощь 
изобр$та- 
телю и поста- 
новило пр 
обрЪсти для 
германской 
Рис. 128, Четвертый управляемый Цепнелипа (попь 1908}, армти ототь 
трет уипра- 
вляомый Цепиелина, заказазь ему при томт, построить еще одипу такой жо 
аэростать. За эти два управляемыхь правительство рфшинло заплатить 
Цопцелину 2 миллюна марокъ, по при этомъ поставило услоше, что новый 
аоростать, который имфль быть постросниымтъ, долженъ былт, вотериить 
безирерывный полоть изъ своего эллинга до Майнца и обратно въ продол- 
жеШе 24 чае, —— кромф того, высота полета должна была равпяться 1,200 
метр., а также снускь должень быль произойти на твердую землю, & по на 
воду. | 
Въ пон 1908 г. новий управляемый, т. е. четвертый но счету, ко- 
торый должепь быль выполнить веб задашя воснпаго министерства, быль 
готовь. Онь быль ифеколько больше прежияго: длина 186 мотр., ламетръ 
13 метр., объ- 
ему 15,000 
куб.метр., д его 
подъемная си- 
ла равиялаеь 
16,000 каде, 
Кь руляму, 
направлешя, 
которые при 
полетахъ пре- 
дыдущей 
осенью дали, 
не совезмъ 
удовлетвори- 
тельные ре- 
ЗУЛЬГаТы, 
былт, теперь 
прибавленуь 
небольнтой но- 


Е Рус. 129. Четвертый управляемый Целиелина съ рулемъ усовершен- 
совои и кор- ствоваНнноЙй коиструкц!и. ' 
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мовой руль, 
и, Еромф то- 
го,  посреди- 
иЪ фермы мо- 
жду  обФихли 
гондолами 
были устроена 
каюта для ро- 
зервнаго эки- 
пажаи дя нас- 
важнровъ. Изь 


этого  помф- 
щешя.  вель 
уз иро- 


ходъ въ родЪ 
трубы до са- 
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маго верха 
аяростата, от. О 

: у Рис. 130. Гондоша упрапляемаго Ценнелина съ сидящими въ цей коро- 
куда можио лемъь Вортембергскимь п графомъ Ценивлиномъ 

] 

было свободно 
видвть весь горнлонть и дфлать необходимыя паблюдешя для ор1ен- 
тировки. м ощпость  двигаТея ЬЙ бы да увели чена н новые двигатели 
развивали калдый 1190 НР. Вь юиЪ отиравилаеь комиейя,  соегояв- 
шая изъ снешалнетов'ь И представителей иравиеельства. и военнаго 


министоротва, . ДЛЯ премки поваго аоростата, но въ 


уЭ——— о ыкарДЙЫмм ——кщщ—ы 


Рис. 131. 


Германек!й императоръ у графа Ценнелина, пагражденпнаго 


орденомъ Чернаго Орла. 


этотъ разЪ 


ОНыГЫ 
ис могли прон- 
зоЙти, ТОЛУЬ 
какъ при пер- 
вомъ же по- 
лот управ. 
лиемаго выяс- 
нилось, что но- 
вые рули на- 
правленя 
лишком 
малы и тре- 
бують  перс- 
пфлки. 

Рули на- 
правлешя 
были  вскоръ 
измЪнень,и въ 
товремя, когда 
ве$ думали. 
чо графъЦеи- 
иелииъ запи- 
мается еще 
исправле- 
нгомъ его, но- 
вый — управ- 
ляемый 60- 


вершаль уже 
полеты  надь 
озером  Чо- 
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тырехъ Кантоновъ, какъ объ этом, неожиданно пришло извфете изъ Швей- 
цари 1 юля. 

Началея этотъ полетъ въ 8 часовъ утра изъ Манцеля, ни упоавляомый, 
перелетЪвь Копетапць, а затзмъ Рейнсюй водопадъ, взяль на юг и очу- 
тился въ предфлахъ Шзейпцари. Вь часъ дня аэростать находился надь 
озеромъ Четырехъ Каитоповъ, затфмь перелетВль надъ Киенахтомъ, пере- 
сФкъ Цугекое озеро и, ндя противъ снльнаго западиаго вЪфтра, около трехъ 
часовъ дпя лотфль надъ Цюрихекимъ озерюмь и Цюрихомъ, гдЪ тысячи на- 
рода собрались на улицахъ п на крышахъ домовъ, чтобы слфлить за див- 
нымъ полетомъ. Управляемый полотфль затфуь черезь Фраунфольдуь къ 
Боденскому озеру и, облетбвъ его кругомъ, сь заходомъ солица енустилея 
У своего эллинга, сдвлавъ поразительно счастливое путешестве, которое 
останетея памятнымъ въ истори воздухоплавашя и которое вызвало энту- 
зазыъ во всемъ м рф, такъ какъ это была порвая полная побфда не только 
унравляомаго Цепиелина, но весй проблемы управляемаго воздухоплаваня. 

Во время этого полета руль наиравлоня былъ опять измБыень такимъ 
образомтъ, что носовой руль быль совофмь уничтожень, а руль на кору 
быль, папротивъ того, сильно увеличенъ п, кромф того, между стабилиза- 
торами были помфщены сще двойные рули. Преимущество этого рулевого 
аппарата состояло въ томъ, что управляемый обладалъ такимъ образомъ 
резервиыми рулями, такъ кабъ каждый руль могь дфйетвовать отдфльно, и 
въ случаБ порчи одного изъ нихь аэростать не оставалея безпомощнымъ. 

Лучиимъ доказательствомъь совершенства и полной безопасности новой 
конструкщи можеть служить то, что, спустя два дня послф этого полета, 
графъ Цеппелинт, рЬшнлея совершить полет па своемтъ управляемомъ съ 
королемь и королевой Вюртембергекими, 

Предиринимая для иснолнешя задания военнаго министорств 24-ча- 
совой полеть, Цепиелииь вылетЪль 4 августа рано утромъ, не нзвъетивъ 
даже объ этомт, военную комиесо, и въ 7 часовь утра онь уже былъ наду 
Шаффгаузеномъ, гдЬ сго уже ожидали и выстрЪлами салютовали проле- 
тавшему управляемому. ПерелетЪьь Рейнскую долину, управляомый въ 9 
час. утра былъ надь Баденомь, въ полдень надъ Страсбургомъ, въ 2 часа 
‘дня надъ Мантеймомъ, а вь 3 надъ Вормеомъ, встр$чаемый всюду воЪмъ 
насслешемъ съ восторгомъ. Этотъ полетъ былъ пастоящимъ трумфальнымь 
шеетыемъ графа Цепполина. Но воть за Вормеомъ произошла маленькая 
поломка вь одномьъ двигатель, — сломалось зубчатое колесо въ вентиля- 
торЪ ращатора, а въ то время, когда происходила починка, наступило вне- 
запное охлаждене веего аэростата, и велЪдете быстраго сжаля газа 
азроетать началъ быстро падаль. Удержать ого отъь падешя пе предетав- 
лялось возможности, тахь какь въ ото время упразляемый располагалъ 
только однимь двигателемъ; къ счастью, аэроетать опустилея очень удачно 
на поверхности Рейна и сталь на якорз у Нирштейна. 

Велфдетве порчи двигателя, управляемый не могъ держаться на жела- 
емой высотф, что вь соединени съ имЪвшейся раньше сильной инсолящей 
привело къ большой потер газа, и, такимъ образомъ, теперь для продолже- 
пя полета приныюеь значительно уменьшить нагрузку. Окончивь починку 
двигателя, управляемый въ 11 чаеовъ ночи поднялея опять на воздухъ. 
Въ полночь а’ростать пролетфль надъ Майнцемъ, а загЪмъ, перелетввь че- 
резъ Мангеймъ и Гейдельбергъ, направился обратно въ Манцель, куда раз- 
считывали прибыть рано утромъ. Но въ это время опять произошла порча 
вь двигателЪ, и оть Мангейма аэростатъ, располагая только однимъ двига- 
телемъ, не могь бороться съ сильнимъ южнымь вВтромъ, велфдетве чего 
пришлоеь спуститьея недалеко оть Путгархта, около Эхтерднигена, для но- 
чинки двигателя и нодполненя. 
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Во время этой почилки произошла знаменитая катастрофа управлясмаго 
Цепислина: ‘налотёвшимъ порывомъ вЪтра управляемый былъ сорванъ и 
унесенъ; многотысячная толпа, собравшаяся здБеь, кинулась было, чтобы 
удержать его, но вдругъ, кь ужасу вофхъ присутетвовавшихь, аэростать 
былъ охвачеиъ иламенемъ, появленше котораго приписывается грозовымъ 
причинам, воздушному злектричеетву и пр. но точно до сихь поръ не 
установлена причина появлевя огня. Через ифеколько минуть все колос- 
сальное сооружеше, результать многолЬтнихь трудовъ, превратилось въ 
труду развалипъ. 

Однако, дфло всей жизни графа Цеинолина усифло уже превратиться 
въ ныйональное дфло Германи, — энтузазмь охватить весь германсюй на- 
родъ, и въ течене самаго короткаго промежутка времени составилась изъ 
добровольныхъ пожертвован! колоссальная сумма около 8 миллоновь ма- 
рокъ, которая была передана графу Цепиелину въ ого полное распоряжеше 
для продолженя опытовъ. 

Чаеть этихь денегь — свободнаго дара германскато народа своему ге- 
мальному изобрьтателю — графъ Цеппелинь употребилъь для основан! 
„общества для построешя управляемыхъ аэростатовъ Цеппелина“ & осталь- 
ную часть для субсидировашя изобрфтателямъ въ области воздухоплавания, 
для развитя въ Германи дЪла воздухоплаваня. 

ПодробнЪе о жизни и борьбЪ графа Цеппелина будеть нами сказано въ 
другомъ м$феть; кромф того мы дадимъ также статью одного изь сотрудни- 
ковъ графа Ценпелина. Пока скажемь только, что съ этого момента, посл 
великодушнаго дара германскаго народа, изобрфтенюе графа Цеппелина и 
будущее его совершенно упрочилось, и перейдемъь къ болфе детальному 
раземотрьню конструкщи всфхъ особенностей его управляемаго. 

Въ различныхь мфетахъь при описаши типовъ управляемыхъ азроста- 
товъ, мы, конечно, мелькомъ касались особенностей жесткой системы, — 
постараемся свести во эти указая вмфетв и формулировать т главные 
пункты, въ которыхъ можно видфть преимущества жесткой системы. 

1) При жесткомъ остовф форма азростата остается неизмЪнной при вся- 
кихъ усломяхъ полета, и на измВнеше формы его не можетъ влять ни тя- 
жесть нагрузки гондолы, ни сопротивлеше вЪфтра, какъ бы высока ни была 
соботвенная скорость аэростата. Шары съ подъемнымъ газомъ, помфщен- 
ные внутри аллюмишеваго остова, могуть уволичиваться или уменьшаться 
въ своемъ объемЪ, че оказывая в.йян!я ни на управляемость аэростата, ни 
на его форму, въ зависимости оть подъема или спуска управляемаго. 

2) Какъ винты, такъ н воеь рулевой аппарать уврфилены на самомъ 
металлическомт остовЪ, т. е. именно на той части упразляемаго, которая 
должна выдерживать наибольшее сопротивлене воздуха во время полета. 
Пропеллеры всегда правильно гонять управляемый впередь по нанравленю 
его продольной оси, и такимъ образомь даже при большой скорости упра- 
‘ вляемый не можеть получить колебательнаго движения своей оси и ему не 
грозить опасность перевернуться, какъ ото можеть случиться, какъ мы го- 
ворили выше, согласно изел6довашю Ренара. ЁромЪф того. блатодаря пра- 
вильному полету по направленю продольной оси, мощность двигателя мо- 
жеть быть внолнв исиользована для увеличеня собственной скорости аэро- 
стата, а рулевой аипаратт, получастъ возможноеть вполнф правильно и на- 
дежно работать. 

8) Въ виду того, что металличесвй остовъ аэростата сравнительно очень 
тяжель, а гондолы подвфшены очень близко къ тЪлу аэростата, центръ тя- 
жести всей системы расноложень очень высоко, и велфдотв1е этого вея еи- 
сгема чрезвычайно легко подвижна вокругь своей поперечной оси, такъ что 
почти напоминаетъ очень чувствительные вфеы, стрЗлка которыхъ даетъ по- 
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чалиШя прн самомъ незначитезьномь толчк®. Впачахв опасались, что такая 
легкая подвижность всей системы можеть представить извфетную опасность, 
но эти предсказатя пе оправдахись; оказалось, что эта легкая подвижность 
весй системы служить только па пользу, такъ как даетъ возмонаюсть точ- 
наго и правильнаго управлеюя азростатомъ въ вертикальной плоскости. 
Управляемый почтн мгновенно подчиняется увазмиямъ руля высоты и 
вь продолженю иВекодькихь секундь можеть изхфнить па 10—15 граду- 
совЪ расположеше своей продольной оси. Эта чрезвычайная чуветвитоль- 
ность руля высоты иредетанляоть еобой несомифимо одио изъ главных, пре- 
имуществь жесткой системы; только вь первое время появленя управляе- 
мых” аэростатовъ обращалось больие воего влихашя па руль направлешя. 
котда па нервую очередь выдвигалея полоть въ горизонтальномь направле- 


Рис. 189 Ллллюмин1евый остовъ управляемаге „4 1%, 


ви къ опредфленной, раибе намфбченной паи. Дальи Мио развито упра- 
вляемаго воздухоплаюийя привело къ убЪщденю, что управлоше аэроста- 
ом вертивальномЪ направлени ие менфе ЗАИНО, а въ НЪкоторых от- 
ношешяхь, быть можеть, еще валиуБе, такъ вам, виолив точное и быстрое 
подчинен аоростата своему рулю высоты гарантируетъ благополучшяй 
енуекь и быстрый подъемь, а во время мановрировашя въ темнотЪ или во 
время тумана даетъ возможность избфгнуть мпогихь опасностей. 

4) Ве оргапы управляемаго аэростата монтируются прочно, благодаря 
меосткому остову, и такимь образомь лс\ части управлясмаго прочно и пс- 
разрывно сослиноны съ тЪломЪъ еамлго аэростата, и при сильномь сопроти- 
влеши вЪтра нЪть осинимия опасаться, что онф будуть сорваны, такъ какь 
он лылосять то жо самое давлеше возлуха, что и весь аэростатъ. Надо 
прибавить, что при дальн илемт, уеовершенствоваши двигателей собетвен- 
ная скорость управляемыхь зпалительно повыситея, а сь ней вмБетЬ, ко- 
ночно, увеличится и сопротивлен!е возлуха, и только тогда можно будеть 
вполн\ опфиить вс» преимущества прочной жесткой системы, дающей воз- 
можиоеть прючию монтировать всф органы управаешя на жесткомъ остовЪ: 

5) Управляемый жесткой снетемы можеть быть построенъ злачительно 
большихъ размбровъ, чьмъ управляемый другихь снетемт, и таким» обра- 
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Рие. 1833. „71“ выподичея изъ: элае ига. 


зомъ можеть быть получепа большая подъемиая сила, т. с. авляетея воз- 
можность имфть съ собой во время полета больший запаст, бензина, а е21- 
довательно, пролоджитольность полета значительно увеличивается. Упра- 
вляомый, погибиий у Эхтердиигоена, могь лодпячт, кромь 11 челов къ и боль- 
шото количества балласта, ео запаеъ бензина Я 80-часового полеза, 
А, увеличивь сще немного размЪры аэростата, Можно будеть ИМЕТЬ СЪ собой 
занасъ бензина на 45—60 чаеовь полста, т. о. можмю будеть нролотфть, ко 
спускаясь на землю, оть 2,000 до 8,000 клм., въ зависимости оть того, рабо- 
тають ли оба двигателя или только ОДИНЪ, 

Веф эти пренмущества жесткой системы съ посомифиностью выяспились вь 
цфломъ рядВ нолетовъ, и ихъ блестяще демонетрироваль граръ Цеппелийъ въ 
свои слВдуюне ме полоты въ октябрё и ноябрь того же года, которые онъ 
производиль па нрежнемъ аэростатр № 3, немного только измнениомь и уво- 
личенномъ. Въ октябрф и 
ноябрь быль совершеиъ 
цфлый рядъ полетовт, вт 
которыхь привимали уча- 
сте иЪмелюе влалЪтель- 
ные князья, & 27 октября 
германсв  крониришть ео- 
вершилт, полеть въ про- 
должеше 6 чассвъ, при 
чемь управляемый ироле- 
ТЬлЪ около 250 клм. НЗ- 
еколько дпей спустя, гер- 
мансый кронприниь со- 
вершить второй полеть 
вь Донаузшинготь, куда 
управляемый Цепиелина 
прибыль точно, минута 
В Минуту, ВЪ ТОТЬ Са- 
мый моменть, когда им- [№ СН ох : Е 
ператоръ въ экстренпомт, Ре. 134. Руль высоты управляемаго „7 1%. 
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Рис. 135. Конструкщ!я управляемаго „7 1“. 
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нофздЬ прибыль туда же для поефщешя князя Фюретон- 
берга. "Тогда же имнераторъ новсльль зачислить упра- 
влясмый подъ именемъ „Цеппельнь 1“ въ чиело воен- 
ныхъ аоростатовь терманской арми, а три дня спустя 
императоръ лично посвтиль графа Цопиелина вь Маи- 
целЪ, при чемъ осматривалъ управляемый и выслушиваль 
объяснены, даваемыя графомъ, затВмъ император награ- 
диль графа Цеппелина орденомъ Черпато Орла. 

Ч9, конечно, выдвигалосвь и еше до сихъ норъ вы- 
двигается много возражешй противъ преимумествь жест- 
кой системы, и частью эти возражон имфють, ковечно, 
свои основашя. Эти возраженя состоять въ слБдую- 
щемь: указывають прежде всего на то, что даже при 
слабомъ вЁтрЪ, а тЬмъ болфе во время бури, управляе- 
мый жесткой системы ие можеть, не подвергаясь боль- 
шой опасности, произвести спускъ на тверлую почву; 
указываютъ ешо на то, что управляемый, велфдетне 
своего металлическаго остова, слишкомь тяжщель и ио- 
этому не можеть подниматься достаточно высоко и со- 
вершать таме длительные полеты, какь разсчитываеть 
графъ Поппелинъ. 

Что касается спуска управляемато на твердую почву, 
то надо признать, что это возражон1е само по себЪ осно- 
вательно, но своо полвое значене оно имВло раньше, а 
ие теперь послЪ того какь велЪдетвые усовершонствова- 
звя руля выготы графу Цеплелину удалось произвести 
цфлый рядъ внолиЪ благополучныхь спусковъ па твердую 
землю и этимь доказать, что это возраженю имфетъ 
тенерь, очень мало основайй. Еели мы даже допустимъ, 
что спускъ управляемаго жосткой системы и предета- 
ваяет нЪкоторыя затрудненя въ сравнеши со епускомъ 
управляемыхь другихъ систомъ, то во всякомъ случаъ 
надо признать, что безупречно дйствующ руль высоты, 
дающ возможность совершить спускъ такъ легко и 
тихо, какь только возможно жолать, значительно умень- 
шаеть эти затрудношя, Очень вфроятно, что легый 
спускь баллонетныхь аэростатовт, достигаемый эластич- 
ностью ихъ оболочки, вполнф уравновЪшивается логкой 
управляемостью въ вергикахльномъ направлевши, т, е. без- 
упречно дЬйствующимь рулемъ высоты аэростага Цеппе- 
лина. ИзвЪетно, напримфръ, что 1 апр$ля 1909 г. ири 
вЪтрЪ скоростью въ 12 метр. въ секунду управляемый 
Ценнелина вее же спокойно и совершонио безопасно 
произвелъ спускь на твердую зомлю и, несмотря на этотъ 
сильный вЪтеръ, оставалея тамь вь нродолжеше 10 ча- 
СОВЪ. . 

Конечно, нельзя не согласиться, что вЁтерь можеть 
быть еще сильнфе, такь что можеть сдфлать спуекъ 
совершенно невозможным и, главное, сдфлать невозмож- 
нымъ иребыване управляемаго въ продолжене долгаго 
времени на твердой земль. Но въ этомь еслучаз упра- 
вляемый всегда сможегь продержаться на воздухв до 
тВхъ поръ, пока вфтеръ не стихпеть, или же пока бу- 
деть достигнута удобная и безопасная гавань. Отсюда 
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Рив. 185. „И Г производить снускъ на твердую землю, вндь снереди. 


ясно, какое большое значен!е имфоть вопросъ о томъ, осповательно ли воз- 
раженю противниковъ жесткой системы, что управляемые данной системы, 
велфдетв1е своей тяжести, не мог} ›ь долго держаться па воздух. 

Прежде всего, выдфлимь изь вопроса о тяжеети металлическаго остова 
вопросъ о высот подъема управляемаго жесткой системы; достаточно ука- 
зать на полотъ, соверменный въ мартЪ 1909 г., во время котораго упра- 
вляемий  до- 
стигалъ 1,100 
метр., чтобы 
убфдитьси, что 
это возражене 
‚ не иметь 
основая. Из- 
вЪетно, что и 
управляемые 
баллонетнаго 
типа не мо- 
гуть  подни- 
маться выше, 
такЪ как при 
спускЗ проис- 
ходить слиш- 
комъ сильное 
сжат]е газа, хи 
баллонеты не 
въ состоянш 

возместить 
уменьшив- 


шся объемъ Рис. 187. „21“. производить спускъ па твордую землю, видъ сзадо. 


Зоздухоплаваше. °’ 16 
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съ пеобходи- 
мой  бысетро- 
той; такимъ 
образомъ, при 
слишком вы- 
СОБОМ% ПОДЪ- 

емз, упра- 

вляемымъ 
баллонетнато 
типа грозитъ 
персгибъ обо- 
лочки — аэро- 
стата. 

Серьезифе 
обстоить  в0- 
нрось относи- 
тельно иро- 

р должительпо- 

Рие. 133. „Ё 1“ ложить на твердой земл%. ФТИ ПОлСтТоОвВЬ 

управляемыхь 

жесткой систомы. Этотъь вопроеъ чрезвычайно важенъ по двумъ причи- 

намь: во-первыхь, какь мы уже говорили вышо, только возможность продол- 

жительнаго полота можеть снасти управляемый во время сильнаго вфтра, 

и во-вторыхъ, больние запасы бензина становятся излишними, разъ упра- 

вляемый не имфегь возможности совершить достаточно продолжительный 
волеть, 

Раземотримъ тЪ осмовашя, которыми руководятся противники жосткой 
системы, и мы прежде веего увидимъ, что очи осповываттся ма оцытЬ сво- 
бодныхь аоростатонь. 

Мы знаохь, что когда оболочка свободнаго аэростата подвержена лФИ- 
ето солнечиыхъ лучей, то газъ, волфдегые нагруБвашя, раелигряетея, и осли 
оболочка была туго патяпута, то происходить утечка газа черезь клапанъ, 
а если оболочка была слабо натянута, то газъ свободно раслиряется, объемъ 
аэростата увеличивается, — одиовременно, копечпо, увеличивается и ето 
подъемная си- 
ла, аоростать 
полинмается 
на большую 

выеоту’ до 
тЬхь поръ, 
пока давлен1е 
внутри аэро- 
стата и сиа- 
ружи уравно- 
выиивастся, 
Лостигнувъ 

извъетной 
предфльной 
высоты, 059- 
лочка  ааро- 
стата туго на- ^ 
тягивастся, и 
тогда — аэро- =. 
стать теряегь Рас. 139. „И 1“ поднимается сь ; 


яц длн полета. 
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извфетное количество газа; при началф спуска, особенно если къ этому при- 
бавляется охлаждеше газа вслфдстве тБни оть облаковъ или по какимъ- 
либо другимъ атмосферическимь причинамъ, газъ сжимается, аэростат т6- 
растъ часть своой подъемной силы и пачинаеть падать. Для того, чтобы 
предотвратить падеше, приходится выбросить часть балласта, и тогда аэро- 
стать поднимается опять на большую высоту, происходить опять потеря газа 
и т. д. Какъ мы видимъ, процессъ полега сопровождается все время без- 
прерывнымъ уменьшешемь подъемнаго газа и балласта, и слфдовательзо, 
полетъ тВмъ скорфе долженъ прекратиться, чВмъ меньшее количество бал- 
ласта аоростать могь взять съ собой. 

Если эти законы полета свободнаго аоростата вполнф приложимы и къ 
полету управляемаго азростата Цеииелина, то возражешя, дблаемыя иро- 
тивниками жесткой системы, ко- 
нечно, вЪрны, — такъ каку 
легко можно себ предетавить, 
что подъемный газъ управляе- 
маго аэростата можеть во время 
полета нагрфтьея на 320—255, 
что при огромныхт, размфрахт 
управляемаго должно повлечь 
за собой потерю газа въ коли- 
чествЬ 1,000—1,500 куб. метр., 
т. е., иначе говоря, подъем- 
ная сила аэростата уменьтится 
на 1!,000—1,500 клг. Но обык- 
новенно управляемый Цепиели- 
на имфеть съ собой балласта не 
больше 600—800 клг., а слф- 
довательно, первая же потеря 
газа можеть быть для него ги- 
бэльна, какъ мы это дЪйстви- 
тельно видфли хотя бы во вромя 
полета въ МайнцЪ, когда уира- 
вляемый, вол детвЕе потери газа, | Е 
вынуждень быль РТТ ВЫ Рис. 110. Графъ Цеинелинъ (спять на нароходь во нрс- 
Нирнштейп® И зпачительно мя пофздки по Боденскому озеру}. 
уменьшить свою нагрузку, таль 
какъ иначе онъ не могь продолжать полота. Если бы такое положоле дла 
было неизмВино, то, конечно, не могло бы быть и рЪчи о продолжительных 
полетахь на управхяемомъ грара Цениелииа; но, къ счастью, дфло обстоитъ 
не такъ, и управляомые располагають средетвомь борьбы иротивъ этой опае- 
ноети; когда управляемый летитт ©ъ наклонно расположенной продольной 
осью, то онъ развивастт совершенно такь же, какъ аороиланъ, большую 
подьемную силу, которая уравновзшиваетъ ве колебашя подъемной силы 
раза аэростата. 

Какь нами будезт дальшо иодробио изслфдовапо, эта такъ называемая 
динамическая сила находится въ прямой зависимости отъ собственной ско- 
рости летящаго тВла, — аэроплана, т. е. въ данномъ случаБ управляемаго: 
чёмъ значительнво собственная скорость летящато тфла, тфмъ больше и 
подъемная сила его плоскостей, выдерживающихъ сопротивлеше воздуха; а 
такъ какъ собственная скорость современныхъь управляемыхь уже доста- 
точно. велика, & при дальн®йшемъ усовоеригснетволащи конотрукщи двига- 
телей стапеть еще больше, то можно быть увфреннымт, что управляемые 
сумВють. держаться на извфстной высот независимо отъ количества нахо- 

16* 
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дящатося въ пихъ подъемного газа, Управляемые аэростаты не будуть не- 
редвигатьея въ вертикальномъ наиравлени таким же образомъ, какъ пере- 


двигаются свободные, т. е. ев помошью ба 


ы 
ка = а: 


ЕН 


Е 


РО ЕРНАЕ Е ие ЕС 


Проектъ круглаго эллинга, одобренный графомъ Цепи елиному.. 


Раис. 141. 


лласта и клапана, посродствомъ 


аоростатическихъ` силъ, & исклю- 
чительно только посредствомъ 
аэзродинамическихъ, которыя бу- 
дуть тЬмъ больше, тъмъ значи- 
тельнфе будетъ собственная ско- 
рость аэростатовъ. И памри- 
мЪръ, во время шшвейцарскаго 
полета управляемаго Цеппелина, 
& также во время полета въ 
1900 г. аэростать Цеппедина 
держался на желаемой высоть 
только динамически, и именно 
поэтому должень былъ произойти 
неожиданно быстрый  спускъ, 
котда одинъ изъ двигателей ис- 
портился н такимь образомъ 
динамическая сила управляемаго 
значительно уменьшилась. 
Отсюда лено, что всякое 
дальнЪйшее усовершенствован!е 
двигатолей, кайъ и всей кон- 
струкщи управляемыхъ, давая 
возможность достигать большей 
собственной скорости, будетъ 
одновременно служить на пользу 
унравляемымъ, такъ каюъ тогда 
они сумфють использовать весь 
имфюрйся у нихъ зацаср то- 
плива и, будучи совершенно не- 
зависимы отъ аэростатическихъ 
услов1й, стр помощью одной 


‘только аэродинамической силы. 


сумфють совертлалть полеты въ 
точеше очень долгато времени. 
Это относится, конечно, одина- 
ково не только къ управляемымъ 
баллонетнаго типа, но еще боль- 
ше къ уиправляемымъ твердой 
и прочпой конструкщи, т. е. къ 
управляемымъ жесткой системы. 

Сравновю преимуществъ и 
недостатковъ различныхь си- 
стемъ мы носвятимъ въ. своемъ 
мустЪ отдзльныя страницы, — 
здЪсь же опишемъ еще знаме- 
нитый полетъ имперскаго упра- 
вляемаго аэростата „АГ“, совер- 


шенный 1 аирфла 1909 г. такъ какъ этотъ полеть произвель большое 
впечатльне па всю Герматю, да и весь цивилизованный м!ръ съ интере- 


сомт, слфдилъ за нимъ. 


Вт, виду плохой погоды этотъ полеть откладывалея со дня на день, 
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но такъ какъ вся Гермаюя его нетери®ливо ожидала, то, несмотря на ев%- 
ий вЪтеръ, было все же рЬшено совершить 6го. Въ 4 часа утра упра- 
вляемый ‘поднялся изъ своего эллинга и въ ночной темвоть‘ полстёль надъ 
Фридрихсгафеномъ по направлешю къ Ульму, ‘держась во’ время полета 
желфзнодорожнаго пути, освъщенныя станШи котораго давали’ возможность 
орентироваться въ.темнотв. Графь Цепиелинъ назначиль свое прибыт!е 
въ Мюнхенъ къ 9 часамтъ, но’ благоприятный. юго-западный вЪтеръ даль воз- 
можность пролетёть разстояне до Ульма, т. е. около 100 вам., въ полтора 
часа. Для того, чтобы прилетёть въ Мюнхенъ не слипщомъ рано, было. рф- 
шено сдвлать побольнюй крюкь, и управляемый полетфлъ на югь до Мейнин- 
гена, а потомъ только направился опять къ Мюнхепу. Ровно въ 9 часовъ упра- 
вляемый прилетфлъ въ Мюнхеиъ, привфтегвуомый пущечными выстрвлами, 
ЕОЛОКОЛЬНЫМЪ ЗВОПОМЪ и ВОСТОрженными восклинашями многотысячной толпы, 

Гордо рЪетъ въ воздухЪ „0.1“, — воть онъ илавло проносится надъ Еглиет- 
(бргте („/Кенской башней“), направляяеь къ Обервизепфельду, гдф по плану 
долженъ опуститься. Но хакт разъ въ это время налетасть съ страшною си- 
лой порывъ южнаго вЪтра. Вфтеръ лотить еъ зпачительно большею силой, ч$мъ 
управляемый, и упралляемый не можеть боротьея съ нимъ... Пропелдеры 
работають изо всфхъ силъ, дфлаютъ огромное количество оборотовъ, и все же 
вЪтеръ сильнЪе и гонить аэростатъ назадь, все назадъ черезъ городъ, къ сВверу. 

Оставалось одно изъ двухъь, — или спуститься за Мюихеномъ, гдф-ии- 
будь въ открытом пол, что при данной сил вфтра было небезопасно; 
ли же попробовать переждать этотъ порывъ вфтра, такъ. какь запаса беп- 
зина могло хватить на 15 часовъ. Р%фшивъь переждать, управляемый мед- 
ленно летгЬль назадъь черезъ Фрайзингь, Моосбургъ, Ландебургь... Но вВтеръ 
все не хотЬль стихать, и около трехъ часовъ дия графъ Цепиолинъ рфшиль 
произвести сцускъ недалеко отъ деревни ЛойхингЪ, такь какъ приближалась 
аветрйская грапица, а графъь Цепислинъ не хотфль вылетать изъ предвловъ 
Германи. И воть, здфеь илавно и легко быль произведопъ спускъ, благодаря 
поразительной послулитости управлясмаго малйшему движенпо рулей высоты. 

Этоть спуект можеть служить блестящимъ отвфтомь противникамъ 
жесткой системы, такъ какъ надо замфтить, что во время спуска быль вф- 
теръ, имЪвиий скорость 18 метр. въ секунду. 

2 апрфля, т. е. па другой депт, въ 11 часовъ утра управляемый иро- 
должаль полей, при чемъ аэростать быль подполиент 1,500 куб. метр. водорода, 
такъ какъ во время борьбы съ бурей ему приходилось подниматься очень 
высоко и при этомъ, еетественно, произошла уточка, газа. 

Управляемый отправилея опять кь Мюнхонпу, гдф он и опустился въ на- 
значенномт ральше мЪстЪ — на ОбервизенфельдВ. Населеше Мюнхена ветрё- 
тило управляемый „21“ иирестарфлаго гетальнаго изобрЪтателя еъ настоящимъ 
энтузазмомъ, — торжеетвенно, ‘какъ. трумфатора, какъ палуональнаго героя. 

Не отрицая большой заслуги графа Цепиелина въ дфлф завоевая воз- 
духа, мы, отдавая тажижо должное высокой культурности германскаго народа, 
умВющаго изнить евоихъ великихъ людей, ле можемъь все же не сказать, 
что эти овации нЪеколько чрезм®рны, что нфкоторая часть ихъ должиа быть 
отнесена на долю раздутаго нащюопальнаго тщеславя. 

Сказавь нфеколько блатодарственныхь словъ собравшемуся народу, 
‘графъ Цеппелииъ отдалъ приказъ продолжать полетъ... Поразительно легко 
° И плавно поднялась колоссальная птица и полетвла обратно къ себЪ домой 
въ свое гн$зздо... Спустя 4 часа, при перовиомъ свЪтЪ иаступающихь суме- 
рекъ, „01“ плавно спустился у своего эллинга въ Манцел8. 

Посл® такого блестящаго полета противники жесткой системы должны 
были частью отказаться отъ своихъ возраженй, и появилась даже мысль о 
‘ практическомъ использован!и этого великаго изобрЪтеня: въ Дюссельдорфь 
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и но Франкфурт®-на-МайнЪ образовалось общество для организаи пра- 
вильнаго воздушнаго сообщещя съ помощью управляемыхъ Ценпелина. Пер- 
вымт дъломъ пришли къ выводу, что для правильнаго сообщешя должны 
быть построены „воздушные вокзалы“, т. е., иначе говоря, необходимо до- 
статочное количество эллинтовъ, построспныхь въ различныхъ мФетахь страны, 
тлф управляемые могли бы укрываться оть непогоды въ случаф вЪтра. 
Негомнфнно, таше ‘оллинги необходимы, и мы иочти увфрены, что они 
очень скоро будуть построены и что правильное воздушное сообщене, быть 
можеть, установится въ самомъ непродолжительномъ времени. 
Вскорь же посл мюнхенскаго полета весь цивилизованный мШ]ъ ©ъ 
глубоким ин- 
тоересомь слз- 
диль еще за 
однимъ поле- 
томъ графа 
Цениелина ва 
своемъ упра- 
вляемомъ. | 
Въ, 10 ча- 
совь вечера 
29 мая 1909 г. 
управляемый 
поднялся  иИзЗЪ 
Манцеля и, по- 
лефвъ черезъ 
Трейхтлин- 
теиь — Нюрн- 
бергь — Лейн- 
цигь —РБиттер- 
Рис, 142. Управляемый „7 И*, потери виий авартю при слуск® въ Ген- фельдть—Гал- 
ивигои $. ле — Вей- 

маръ—Швейн- 

фурть — Штуттарть — Эсхлингень — Геннингенъ, едфлалъ разстояше около 1,100 
клм., продержавиись въ воздух безпрорывно въ продолжеше 88 часовъ. 

Надо прибавить, что въ продолжеше всего этого времени управляемый 
лотЪль, пользуясь исключительно динамической силой, и, несмотря на коле- 
бане температуръ, ни разу по воспользовалея бахлластомъ; даже спускъ въ 
Гепииигеп® тоже был вызван только недостатком бензина. 

Къ сожальнию, во время спуска въ Генпииген® (кстати замфтимЪъ, кило- 
метрахъ въ 20 отъ Эхтердиигена, мфета катастрофы 5 августа), благодаря 
исправильной постановкЪ руля, управляемый „/ И“ ударилея о дерево и 
нолучилъ значительныя поврождевя, но, несмотря на это, произведя незначн- 
тельную нпочинку, онъ все же сумфиь добраться собственными силами до 
своого эллинга на Боденекомь озерф. 


Глава восьмая. 


Какъ я выигралъ призъ Дейча де ла Мерта. 
Отеркь Савтосъ Дюмона. 


Въ иоловинЪ септября 1898 тода я собрался сдфлаль оцыть полета. 
Въ кругу парнижекихъ воздухоплавателей, составившихъ ядро будущаго аэро- 
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клуба, распространилея слухъ, что я памфронъ взять въ гондолу керосипо- 
вый двигалель. Ихъ искренно обозиокоила моя, какь они это называли, 
безумная смЪлость, и нфкоторые изъ нихъ бросились ко мнВ съ дружескимъ 
предостереженемь противъ опаености помфщешя такого двигателя подъ аэро- 
стагомь, налолненнымь необычайно воспламеняющимея газомъ. Они на- 
стаивали на томъ, чтобы я взялъ вмВето него гораздо менБе опасный — 
электричеевай. 

„Я распорядился, чтобы мой шаръ наполиядея вь „Таг@т Фасе тай ва- 
Яоп“. Тамъ уже былъ оборудованъ привязной воздушный шаръ веёмъ но- 
обходимымт, для него въ точено дня. Это дало мнЪ возможность получить 
безъ псякаго труда т 180 куб. метр. водорода, которые мнЪф были 
нужны, по 1 франку за куб. метръ. 

18 сонтября мой порвый воздушный. корабль, — „Сантоеь Дюмонъ № 1%, 
какь его называли виослфдетви въ отлич!в отъ другихъ, послфдовавтихь 
за нимъ, — красовалея на щебиЪ между прекрасными деревьями сада. 

Я поднялея съ этого мфета, ло въ ту же секупду мой возлушный ко- 
рабль, каюь я и боялся, заифиилея за деревья и порвался. 

Я не сталь тратить времени на безилодныя сожалфьйя. Спусся два 
дня, 20 сентября, я подпялея изъ этого же сада, по на этоть разъ съ такого 
пункта, который я самъ выбралъь для подъема. 

Безъ всякихъ приключен поднялся я надь верхушками деревьевь и 
тотчасъ же пачаль лотатрь вокругъь нихъ, чтобы продемонстрировать собразв- 
шейся толиф парижанъ мой воздушный корабль. ‘Тогда я впервые пр/обрль 
ихъ симпаллю и одобреше, которыми неизм$нио пользовалея съ тВхъ поръ, 
такъ вабь мои стромлевя веегла вотрфчали со сторопы парижать иредупрс- 
дительное и восторженное внима. 

Должень сознатьел, что первымъ моимъ впочаллшемь, когда я нееся, 
разефкая воздухь, было изумлене. Съ изумленомъ я чунствоваль, какь 
несется виерель мое судно, съ изумлещемь ощущалъ дуповеню пфтра въ 
лицо. При полетф на сфернческомт (свободномъ} воздушномь шарф втеръ 
не чувствуется, потому что самъ движется но направлению вЪтра ин со спо- 
ростью вфтра. Правда, прин подьем и при спускВ па сфоричоскомъ марв 
воздухоплаватель чувствуегь точеше в%тра; видно также, какъ развЪвается 
флагь подъ дЪйстьемъ вортикальныхт, воздупипяхъ теченй; по во время 
горизонтальнаго движешя обыкновениый шарь дастъ такое ощущеше, какъ 
будто самъь онъ остановился, а земля нодъ нимъ плыветъ. 

Вогда мой воздушный корабль начать прорфзывать воздухъ своимь ви- 
лемт, вЪторъ пачаль ударять мн »ь лило, жакетка моя раздувалась и 
борты ея хлестали меня, точио па мосгкВ транеъ-атлантическаго парохода. 
Вирочемъ, въ нбкоторыхь другихь отношещяхъ вфриво было бы сравпить 
воздухоплаван!е съ плавыйемъ па рфчномь пароход. Оно не имфоть ни- 
какого сходства ст плаваайемь на наруспомъ суднЪ, — так что выражен 
„лавировать“ въ приложеши къ исму но имфотт никаксто точнаго смысла. 
Какой бы ни былт слабый иБтеръ, онъ все жо дует въ одномъ опродлен- 
номъ нанравлени; это даетт, полное сходство съ рЬчнымь теченемь. Нели же 
вфтра совевмъ изтъ, движение воздутнаго корабля мажпо сравнить съ дви- 
жешемт корабля по тихимь волнам моря. Это виолнЪ понятно. 

Предноложимъ, что мой двигатель и винтъ сообтають моему полету 
скорость въ 20 миль въ часъ. Тогда я нахожусь въ томъ же положени, вт 
которомь находится капитант рЬчного парохода, который съ помощью своего 
винта развивасть скорость, равную 20 милямъ въ чась. ‘Тецерь предета- 
вимъ себЪ, что течене воды имВетъ скорость, равную 10 милямъ въ чает. 
Когда пароходь идегь противь теченя, онфъ проходить, держась берога, 
10 миль въ часъ, хотя оиъ въ водь развиваеть скорость въ 20 миль. 
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Кели же онъ идетъ ло течешю и держится берега, онъ двлаеть по 30 миль 
въ часъ, хотя не раслолагаеть такой скоростью въ водф. 

Вотъ одна изъ причинь, которыя такъ затрудняють опредвлеше ско- 
рости воздутнаго корабля. 

Это япляется также причиной того, что капитаны воздушныхт, кораблей, 
если только соворшають полеть для собствонпаго удовольствя, веогда пред- 
почтуть предиринять его въ безвфтренную погоду и, если натолкиутся на 
противное воздупгное течеше, ввогда будуть стараться избфгнуть его ст 
помощью пацлонпаго подъема или сиуска. ‘Такъ же поступаютъ и. птицы. 
Управляющий яхтой жеждоть вфторка па морф, такъ какъ безь него онЪ 
бозсиленъ; капнтаит нароходь па рЪкЪ. весгда старается, по возможности, 
держаться борега, чтобы избфгнуть течешя, и всегда предпочитасть едълать 
путь во время отлива, чфмъ во вромя прилива. Мы, воздухоплаватели, 
являемся капитанами парохоповь, а не парусных яхиъ. 

Воздухонлаватель имфегь одинственное преимущество перодъ Тдущимъ 
вь суди но водЪ, но зато больтое проимущество: онь можеть ио собствен- 
ному жолашю млять точеле. Воздухь полошь измВнчивыхъ течешй. Под: 
нимаясь, воздухоплавалель встрфчаеть либо вфтерт, либо тихую, безвЪтрен- 
ную область. И только по практическимь соображешщямъ, не имфюЮщимт 
прямого отношения къ полоту, зоздушимй корабль долженъ умфть противо- 
стоять и вЪтру, бороться еъ. нимъ. 

При первомь своемъ иолотЪ я передь` подъемомьъ задален воиросомъ, 
постигпсть лн меня морская. болфзнь. Я предвидфль заранфе, чго подъемъ 
и снускь вт, наклонпохь направлеши должны причинить ненрятное ощу- 
щен. Я иредставляль собф „качку“, какь выражазотся иа иароходф, толчки 
и вращоше аэростата и говориль себЪ, что оба эти ощущешя должны быть 
для моця совершенно повы, такъ какь при нолотЪ въ сферическомъ ша% 
пвижен!е абсолютно не чувствуется. ь 

Но во премя порвато свого полета на судиё, длинное модвЪеное при- 
способлойе котораго нацоминало сферичесый маръ, я даже вращее одва- 
едва почувствоваль. Вообще я должешь сказать, что пикогда ось перваго 
дия но испытывалъ ничего подобпаго морской болфзни, хотя и говорили, 
что при ифкоторыхь моихт, полетахь мое судно значительно иокачивалось. 
Возможио, что этимъ я обязанъ тому, что и на морф ие особешио сильно 
подвержень этому иедомогмайю. При пероЪздЪ моемь изъ Бразими во 
Францио и изь Фрашщи въ Соединениые Шаля миз случалось ипореносить 
всевозможныя могоды. Однажды во время обратнаго пути вь Бразимю буря 
была такая, что рояль опрокинулся и разбидль ногу одной дамЪ. Л со мной 
и тогда не было морекой болёзни. 

Я отлично знаю, что самымъ ленрахнымь изь всего, что приходится 
перепосить па морЪ, является ис самое движеше, а кратковроменная оста- 
новка судна передъ толчками в сопряженное съ этимь колыхан вворхъ и 
внизъ, сотрясенюе или на гребиф волны, или въ углублеши можду волнами. 
Влобавокъ ко всему этому, постеринмое чувство причиняетъ запахъ краски, 
лака и смолы, смбшанный съ испаренями кухни, съ горячими парами кот-. 
ловъ, сь противными запахами дыма и исиареши, доносищихся изъ трюма 
судна. 

На борту же возлушнаго корабля ие существуеть пикакихт непраят- 
пыхъ занаховъ; все чисто. опрятно. Лаже толчки проиеходять бозъ сотря- 
сонй, — нфть ничего иохожаго на моменты неподвижноети судиа иа мор 
Воздухоплаватель движетея, тихо и мягко скользя, — иотому, конечно, 419 
воздушныя волны предетавляють меньше соиротивловя. Толчки, менфе 
частые, чёмь въ морф, бываютт и менфе рфзки. Опускаше происходить 
безь виезаиной остановки; можно мысленно прослёдить. коноць дуги зара- 
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НВе и не опасаться внезапнаго толчка, причиняющаго странное, евоеобраз- 
ное ощущен1е пустоты въ желудкф. 

Но это еще не все. На борту окоанекаго парохода сотряссшя иеныти- 
ваются главпымь образомь отъ того, что передняя и задняя часть гигашига- 
судна поочеродно подпимаются изъ воды и снова погружаются въ нее. Воз- 
душный же корабль ни на мгновене не покидаетъ своей стихи -- воздуха 
и исключительно въ немъ колыщетея изь стороны въ сторону. 

Разница, на которую я только что указалъ, навела меня на воспоминан!е 
0, самомъ замфчательномт, изъ вофхъ виечаглЬ Я, кащя производить возду- 
хоплаваше, Я имЪль въ виду то абсолютно-новое чуветво, которое даель со- 
знан!о. движея вт, лополиительномъ взмБрени. 

Человьиь никогда не зналь ничего иподобнаго свободному вертикаль- 
ному движению. Прикованный къ поверхности земли, опъ ме имЪеть воз- 
можности извЪдать длижен!е „внизт“ — развЪ только вь томъ случаЪ, когда 
п0ел8 мгновеннаго дорзкаго прыжка „вверхъ“ онъ снова возвращастся на 
поверхность земли. Духовно мы никогда не отрываемея оть илоекой поверх- 
ности, — даже тогда, когда физически приподнимаемея надъ ней. До ка- 
кой степени это вфрно, эго доказываетея тФфмт, что возлухоплаватель, не- 
вупйся въ сферическомъ воздушномъ шар, совебму, не чуветвуегь, что 
движется, а испытываоть такое ощущен!е, какъ будто земля погружается 
подъ нимъ въ глубь. 

Что касается комбинированнаго вертикальнаго и горизонтальнаго дви- 
жешя, -— туть человфкЪ абсолютно лишенъ какого бы то ни было опыта. 
Въ виду того, что ве наши чувства лвижешя практически простираютея 
только на два измфрешя, — исобычайная новизна, того, что принсели намъ 
съ с0бою полеты иа воздушныхъ корабляхъ, заключается въ томъ, что они 
познакомили наст съ новымь измбрешемъ, — не съ четвертымь, конечно, 
но съ дополиительнымь измфренемъ, съ третьимь, они насъ еблизили. Въ 
этомъ и заключаотся чудо. Я положительно но въ силахъ онисаль то чуз- 
ство изумлешя, радости, уноен!я, которое охватываеть душу при этомъ ево- 
бодпомъ нахлонномь движен!и впередь какь при подъемВ, такь и при 
спуск, въ соединен! и съ внезаиными горизонтальными измънонями наира- 
вленя, когда воздушный корабль новинуется повороту руля. Вфроятно, по- 
добное чувство испытывають птицы, когда широко взмахивають крыльями 
и направляють нолоть къ небу... 


Рог шагез пицеа 9’апф0$ пауега дов! 
(Виередъ черезт модя, которыхъ никогда еще не переилывалт чедовЪ кт!) 


Съ самаго дВтетва звучаль у меня въ ушахъ этоть отихь нашего ве- 
ликаго поэта. ПослЪ перваго своего полета я велфлъь написать его на 
своемъ флагь... 

Новый аэростать (№ 6) имль форму удлиненнаго эллиисоида. 

Онъ имЪль въ наибольшой оси своей 83 метра длины, дэметрь 6 мет- 

ровъ и заканчивалея спереди и сзади конусообразно. 
‚ На этоть разъ я обратилъ самое строгое внимаше на составныя части, 
предназначенныя сохрапять неизм®иную форму аэростата. Когда я упалъ 
на крышу отеля 'Грокадеро, это случилось отъь неисправности одной мелъ- 
чайшей части моего механизма: испортившагося кламана, черезъ который 
утекаль газъ. Точно такжо крушеше моего перваго воздушнаго корабля 
произошло оть порчи маленькаго воздушнаго велтилятора! 

За исключешемъ только моего аэростата № 3, я всегда серьезно 
разечитываль на баллонеть, наполняемый или съ помощью воздушнаго на- 
соса или посрелетвомь вращающагося вентилятора. Будучи вшить внутри 
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большого шара, словно глухая сумка или закрытый карманъ на ди его, 
ототъь баллонеть оставался пустымъ, пока большой шаръ былъ туго натя- 
нутъЪ содержащимся въ номъ газомъ. Если же время отъ времени оть пе- 
ромфиы высоты случалось сжал1е водорода, воздушный насосъ, приведенный 
вь Дфйстне двигателемъ, должень быль начать наполнять баллонеть, 
так что онъ, раздувшись внутри большого шара, долженъ быль выпятить 
ого и поддерживать ого въ патянутомь еостояши. 

По тмт, же соображенямъ, я приказаль вшить внутри моего аэростата 
№ 6 обаллонеть объемомт, въ 60 куб. метр. Вонтиляторъ, предназна- 
ченный для его ниташя, соетавлялъ практически одну изь составныхь ча- 
стей двигателя ращаясь безостановочно, пока двигатель быль въ ходу, 
онъ долженъ быль непрерывно накачивать воздухъ въ баллонетъ незави- 
симо ОТЪ того, могъ ли онъ вмфетить его или не могь. Тотъ воздухъ, ко- 
тораго онъ не могь выфстить, баллонетъ долженъ былъ выпускать череяъ сра- 
внительно небольшой клапанъ, сосдиноиный съ наружнымь атмосфернымъ 
воздухом сноимъ дномъ, являющимся въ то же время дномъ большого на- 
ружнаго шара... 

Объемъ моего поваго доростата составлялъь 6380 куб. мотр., что 
должно дать абсолютную подъемнпую силу, равную 690 каг. Но вЪеъ 
двигателя и машииныхъ частей уменьлталь вЪеъ имфвитагося въ расноряжо- 
и балласта па 110 клг. Лвигатоль быль „четырохцилиндровый“, мощ- 
ностью вь 12 люшадиныхъь силъ, автоматически охлаждавиийся водой, 
омывавией его цилиндры. Хотя охладительный аппаратъ ирибавлялъ лиш- 
ий грузЪ, я всо же быль доволель, что запаесся имъ, такъ какь оцшь давалъ 
мнВ возможность использовать всю наличную силу двигателя, не онасаясь 
вызвать этпмъ иеренагрЬвае или сжазе, —— а двигатель, работавиий во 
всю силу, могь сообщить пропеллеру тягу, равиую 60 каг. 

Мои ежедисвныя упражненя съ новымъ азростатомь окончились 6 сен- 
тября 1901 года маленьким лесчастпымь случаомъ. Ёъ 15-му аэростатъ 
былъ намово панолиспъ. Спустя четыре дня, онъ, благодаря слишкомъ 
крутому повороту, уиалъ на дерево. Я всегда относилея съ философекимъ 
спокойствнемъ къ нодобнаго фода носчастнымь случайностямт, такъ какъ 
усматривалъ въ нихъ пЪкоторую гараитю отьъ гораздо худшихъ бЪдъ. Еели 
бы мн пришлось дать совЪеЪ фЬмъ, кто воверлиаетьъ полеты па, управляемомъ 
аоростат, я сказаль бы имъ: „Держитось поближе вь землб“.. 

Воздушному кораблю ме мЪсто па очень болынихт высотахъ. Лучше 
ужъ повиснуть на ворхушкахь деревьев, какъ это случилоеь со мной въ 
Булонскомь лесу, чфмь подвергнуться безь малфИшей практической выгоды 
веъмъ опасностямь выстихь волдутпыхь сферъ. 

Когда 19 октября 1901 года „Саитось Дюмонъ №6“ быль снова наскоро 
приведенъ въ исправиое состояше, я еще разт попытался сдфлать конкурс- 
вый полеть па призъ Дейча и выиграл его. 

Наканун$ этого дня ногода была ужасная. Несмотря ва это, я всо же 
вызвал, по телеграфу членовъ комисен. За ночь погода улучшилась, по 
къ двумь часамъ дня, ко времени, назначенному для опыта, атмосферныя 
условы все еще были такт неблаготаятны, что изь 25 членовь, изъ кото- 
рыхъ была составлена комисия, явились только пяторо: г. Дейчъ де ла Мерть, 
г. де Молъ, г. де Фоивьель, г. Безанеонь и г. Эмэ. 

Центральная метеорологическая сташия, къ которой обратились въ 
этотъь моменть с% запросомъ по телефону, опредфлила юго-восточный в%- 
теръ скоростью въ 6 мотровь въ секунду па высотф. Эйфелевой башни. 
Когда я вепоминаю, какое удовлетворене доставила мн достигнутая мною 
въ 1898 году на иервомъ моемъ воздутномъ кораблЪ скорость въ 7 метровъ 
въ секунду, по вычислешямъ моимъ и моихъ друзей, — я ие могу не изум- 
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ляться тому, каюме огромные усизхи были сдфланы воздухоплавашемь за 
посльдше 3 года: вЪдь я теперь намфревалея дерзнуть ма полеть при 
‚скудно отмзренномь миЪ срок% и при вфтрф, сила котораго почти 
равнялась максимуму достигнутой мною еь моимъь первымъ аэростатомъ 
скорости! _ 

Офицальный подъемъ со- 
стоялся въ 2 часа дня. Хотя 
вфтерь подулъ на меня съ боку, 
стремясь оттолкнуть меня влфво 
огъ Эйфолевой башити, я вбо жо 
продолжалт, летЪть въ прямомъ 
ваправлеши къ иней. Продол- 
жая полетъ, я ноднялъ свой аэ3- 
ростатъ на высоту 10 метр. 
надъ ея верхушкой. Этол", ма- 
невръ стоилъ мнВ потери вре- 
мени, но онъ безусловио гарап- 
тироваль меня оть риска натолк- 
нуться на башню. 

Поднявшись надъ бантией, 
я сдблаль крутой повороть ру- 
лемъ, и аэростать онисаль 10- 
лукругт вокругт, громоотвода, 
ралдусомъ приблизительно Въ 
50 метр. Выло 2 часа 51 мину- 
та. Въ 9 минуть я сифлаль 
разегояше въ 5,5 клм. и сщв- 
лаль наллежалИй коворотъ, 

Обратный путь быль до- 
логь. Все разстолше до башии 
двигатель исиравно работаль, 
но когда я оставилъ ес въ 500 
метр. позади себя, онъ гро- 
зилъ остановиться. На мгнове- 
не меня охватила нерЪититель- 
пость, но было необходимо при- 
нять быстрое рушеше. И воть, 
рискуя обитьея съ папраплешя, 
я оставилъ на мгиовеше руль, 
чтобы сосредоточить все внн- 
мал1е па карбюраторЪ и па 
магнето. 

Лвигатель, почти совсфмъ 
осталювивиийся, снова потелъ 
ВЪ ХОДЪ. Я уже почти достигь Рис, 143. Слитосъ Дюмонъ облетасть вокплует Э1- 
Булонскаго лЪеа, какъ вдругь | феленой башни. 
началось явлен1е, хорошо зна- 
комое вофмъ воздухоплавателямь: мой аозростатъь назаль все больше и 
больше ослабфвать подь вмяшщемъ исходившаго отъ лфса холодиаго течсе- 
шя. По досадному совиаденно оботоятелретвт, и двигатель какъ разъ 
вЪ тоть моменть снова замедлить холъ, тащь что аоростать пачаль опу- 
скаться. Чтобы предотвратить спускь, я вынужденъ былъ переметить 
кзади капатъ и подвижной грузъ. Аоростать поднялся наклонно вворхъ, и дви- 
гатель изо всей еще остававшейся въ лемъ силы велъ его все выше и выше. 
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Я очутился надь ипподромомь въ Отейль. Я пролетфль надь иубли- 
кой, — килевая часть моего судна была уже очень высоко поднята, — я 
слышалъ одобрительные крики огромной толпы, какъ вдругЪ мой каприз-. 
ный двигатель снова развилт полную скорость. ВелЗлетве этого внезаннаго 
ускоренмя хода, воздушный винть, оказавиийся уже почти подъ судномъ 
(такь высоко оно подиялось вверхъ), еще усилиль паклонъ. Въ толиф подо 
мной, волВиь за одобрительными криками, послышались тревожныя воскли- 
цамя. Что до моля, — я ше исиытываль никакой тревоги: я зЪдь быль 
надъ деревьями Булонскаго лЪса, а они своей мягкой зеленью дфИствовали 
на меяя восула, какъ всвмъ извФетно, услокоительно. 

Вес это ироизошло чрезвычайно быстро, — раньше чёмъ я имфль воз- 
можность снова установить, съ помощью передвижного груза, горизонталь- 
ное положен. Я находился на высотВ 150 метровъ. Надо замфгить, что 
я могь бы приостановить наклонештий подъемь аэростата, если бы замед- 
лиль ходъ двигателя, несшаго сто вве выше. Но время для пробнаго по- 
лета было отмфрено въ обрфзъ, певозмолию было тратить лилитяго времени. 
И я предоставиль двигателю идти цолнымь ходомъ. 

Вскор® я иривелъ аэростать въ горизонтальное положеше, перемфетивЪ 
грузь напередь. Я разевазытаю все это такъ подробло нотому, что тогда 
нЪкоторые изъ моих друзой вообразили, что во мной должию случиться 
что-то ужасное. Миф было бы очень легко опуститься пониже, если бы я 
рАшилъ нотратить время па замодлее хода двигалеля, но до прибытя 
контрольной комисои вт, аэро-клубъь для этого не могло хватить времени. 
Воть почему я продетьль тажъ высоко падъ’ головами жюри. 

При перелег® всего нути до Эйфолевой бапши м пи одного раза не 
ваглянуль внизь, на крыши парижекихь домовт. Я плыль ло бфло-голу- 
бому морю и не видфль передь собой ничего, кромф своей ифли. На об- 
ратномъ пути я не сводиль тлазь съ ифжной зелени Булонскаго лфса и съ 
серебристой ленты Сены въ чомь мЪетф ен, д я должель быль ее пере- 
еЪчь. На высот 150 метровъ, работая во всю силу винта, я пронссея надуъ 
Лоншаномт, нерелетьль черезъ Сопу и неослабио-полнымьъ ходомъ продол- 
жалт, свой путь надъ головами жюри и собравшейся на площади аэро-клуба 
толпы зрителей. Въ этоть моментъ было 3 часа`11 минутьи 30 секундъ, что 
составляло въ общей сложности 29 минуть и 80 секупдъ. 

Тёмъ же порывистымь темномъ легла мой воздушный корабль вие- 
редъ, словно лошадь, мчашаяся къ цфли, или яхта, стремительно несущжаяся 
къ предфльной лини, или автомобиль, подкатываюний въ ‘моменть, когда 
жюри уже отмфчаоть пазначенный ерокъ. Затёмъ я круто новернулт, накт 
жокой свою скаковую лошадь, и нолстВалъ къ аэродрому. Когда быль схва- 
ченъ мой опускной капатт, я опустился — вЪъ.8 часа 12 минутъ и 40 с®- 
кундь, т. е. черезь 30 минуть и 40 секундь посл подъема. Самъ я не 
могь опредбхить, сколько времени прошло, и сиросиль: „Выиграль ли 
я?“ — на что толпа откликиулаеь дружнымь: „Ла!“ 

Н\фкоторые находили, что миВ должно быль зачислено все время, про- 
текшее до моего позвращешя на аэродромь, а ие только то время, кото- 
рое прошло отъ того момента, когда я, вернувшись оть Эйфелевой башни, 
пронесся надъ годовой жюри. Была минута, когда я готовь быль лумать, 
что присудить ми призъ гораздо трудифе, чфмъ выиграть его. 

Призь ироедетавляхь собой сумму въ 125,000 франковъ. 'Такъ кавъ я 
и не намБуевалея воспользоваться отой суммой для себя, то я раздфлилъ 
ее на дв% неодинаковыя части, изь которых большую — въ 75,000 фран- 
ковъ, ‘передаль полицейскому профекту дяя бдныхь города Нарижа, а 
остальные 50,000 раздфлилъ между евоями помощниками и служащими, ко- 
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торымъ мн№ было прятпо дать это докавательство призпательпости за 
искреннюю преданность и долгую службу и помощь. 

Около того же времени я получиль еще одинъ крупный призь, — въ 
той же мфрф лестный, какъ и неожиданный: сумму въ 100 конто (125,000 
франковъ), которую присудило правительство моей родной страны (Бразии). 
Вмфоть съ этой суммой миф была вручена золотая медаль большого фор- 
мата, прекрасно задуманная, выгравировапная и отчеканенная въ Бразими. 
На лицевой сторонф была изображена моя скромиаял особа въ сопровожие- 
ви символической фигуры ШобЪлы и крылатой Славы въ вфнкВ изъ лавро- 
выхъ листьевь. На оборотной сторон изображено восходящее солнце и 
тотъ стихь изь Камозиеа, который я позволиль себ слегка видоизмфнить 
и который красуется на развЪвающемся вымпелф моего воздушнаго корабля 
въ такомъ вилф: „Рог сспз пмиса Фалфез паусга90$!“ На оборотной же 
сторонЪ находитея слфлующая надиись: „Президенгь Соединениыхь ЛГга- 
товъ Бразилии д-ръ Мануель Ферраць де Камносъ-Селласъ приказалъ выгра- 
вировать и отчекапить настоятую медаль въ честь Альберто Сантос Лю- 
мона. — 19 октября 1901 года.“ 

Я ле имЪль въ виду приза Дейча, когда началь строить аэростаты, и 
потому не имфль причииь прерывать опыты, когда получиль его. Я нод- 
нимался па своемъ первомъ аоростаЬ еще тогда, когда не существовало 
никакого аэро-клуба и никакого приза Дейча. И тоть, и другой, своимъ 
неожиданиымъ появлошемъ и тфиъ шумомъ, который быль ими внолнв за- 
служенно вызванъ, виругь и сразу привлекли впиман!е общества къ про- 
блем» воздухоплавания, — и это вышло въ самомъ дЪлЬ такь „вдругъ“, что 
я въ опродфлепный срокъь не въ состоями быль рфшиться на подобный 
онытъ. Одушевленный вполнф остествениымъ и горячимь желашемь до- 
биться побфды, я постарался очень скоро создать новыя модели за, собствен- 
ный рискь и на соботвенпыя средства. ОтцынЪ я имфль возможность по- 
святить все свое время воздухоплаванцю и систематически совершенство- 
ваться въ немъ. 

Предноложимъ, что кому-нибудь захот®лось пробрЬеть новый велоси- 
иедъ или новый автомобиль. Чоловвкъ получиль безукоризнепио сдЪфлан- 
ную машину, не затративъ ни мал\йзией доли тВхь трудовь и усилий, ко- 
торыхъ опа стоила изобрЪтателю или конструктору, не испытавъ пи нере- 
житыхь ими разочаровашй, ни неудачныхъ опытовъ, ни безостановочнаго 
труда. Чо несмотря на всф преимущества своего положеня, ему придется 
векорф убфдиться въ томъ, что обладане превосходной машиной вовсо не 
представляеть собой еще ручательства въ томъ, что онъ сумфеть но жела- 
ню разъёзжать въ ней по улипамъ. По неопытности и недостатку навыка, 
можно упасть’оъь велосипеда и опрокинутбьея вмЪстВ съ автомобилемъ. Ма- 
шина-то безупречна, но пало научиться управлять ею. 

Чтобы довести велосипедь до его тенерешкяго совершенства, понадо- 
бились 25-лЬтя успя любителой, изобрЬтателей, инженеровъь и фабри- 
кантовъ, неустанно пробовавшихь все повыя и новыя изобрьтеня, большан 
часть которыхь вокорь же и отбрасывалась, прошедшихь рядъ безчислен- 
ныхь неудачь и поражен!й и доведиихъ механизмъ черезъь полу-усизхи до 
совершества. 

Гакова же и исторзя автомобиля. Трудно и представить себЪ, какихъ 
усимй и матормальныхь окортвь стоило инжонерамь и фабрикаптамь до- 
вести автомобиль шагъ за шагомъ до того совершенства, какое нужно было 
для пробной гонки Парижь — Берлииъ, — въ томъ же 1901 году, въ ко- 
торомъ единственный управляемый эзоростать выиграль призъ Дейча, не- 
смотря на такой ограмиченный срокь, что многимъ попытка казалась а6со- 
лютной невозможностью. Изь 170 усовершенствованныхь автомобилей, за- 
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писавшихся на гонки Парижь — Берлилтъ, только 109 все же прошли цфли- 
комь разстоище, назноченцое на первый дець, и изь этихь 109 достигли 
Или въ концф конловъ только 96. 

Итакъ, въ коночномъ итогв изъ 170 участниковъ, считавшихъ собя го- 
товыми къ гонкам. только 26 оказалиеь въ состоянш выдержать исныташе 
съ начала до конци! А изъ отихь 26 автомобилей мноме ли продзлали весь 
путь безь сорьезнаго поврежлешя? Едва ли хоть одинъ! 

И эго самый пормальный порядокъ вощей, — иначе инкогда и ие бы- 
ваеть, могу въ этомь увьрить. Только въ тавихь усломяхь и развивается 
всякое повое крупное дфло, и ото всфмъ слВдовало бы знать и помнить. 

Вот почему, оглидываяеь назадъ и прослЬживая свои уснфхи съ того 
дня, когда мой цоростатъь виервые продириняль полегь въ 1398 году, я не 
могу ие изумляться тому, какъ быстро я рфишлел, подъ вмяиюмьъ добраго 
и ноошритчельнаго отпошешя съ стороны общества и собетвениаго рвешя, 
на такое, все же ифеколько рискованное дфло, сь риекомь свернуть себЪ 
мею и потерять повозвратяо зиачительвую сумму доногъ, хоторую миЪ ие- 
откуда было бы покрыть. Я вывграль призъь Дейча, Между тВмь я мог бы 
достичь тЬхь же результатовъ гораздо менфе опаспымъ и боле благораз- 
умлымъ путомъ. Я. быль одновременио и изобрттателемъ, и моптеромъ, и 
манпаюстроителемь, ни любителемь, и машипистомъ, и капитмыюмъ воздуш- 
наго корабля. И каждаго изъ этихъ качествъ, отдЪаьно взятаго, одного 
было бы довольно, чтобы доставить и работу, и видное уважаемос положе- 
ше въ автомобильломъь мръ. 

И среди вобхь забогь мн нерфдко случалось теривть нападки со сто- 
роны критики за то, что я вымидалф дли своихт, опытовь тихой потоды. 
А между тБхь, кто же согласилея бы навязать собЪ на шею, помимо вохъ 
естественныхь затрагь п опасностей, ощо и пенятноети какихь-нибудь 
процессовь, что почти ноизбЪжио, осли производить опыты надъ Парижемъ, 
какъ это пришлось едфлать мнБ во вромя подготовитольныхь упражнений 
юь полету на призъ Лейча: вбль я могь бы обрушить дымолыя трубы на 
огромныя толим пиеходовь хИровой столнцы! Я обрмцалея во вс страхо- 
выя общества, — ци одно но соглаенловь прниять объ моця страховаще съ 
обязатольствомь возмфетить тЬ убытки, какю я могу причинить въ какой- 
пибудь бурный день. Ми одно но еоглаталось также припять иа страхъ 
мой аоросталь на случай, если ошь поториить повроеждеше. 

Чютда я рфшиль, что мыВ нужно проето хорошо поупражняться в воз- 
духоплаваии. Стъ течешемъ времени я вес больше и большю повьиталь ско- 
роить монхь азростатовь, т. с. соередоточилея весиЪло па конструющи ихъ 
и обращаль мало внимании на свою подготовку, какъ капитана. Канитанъ 
корабля нохучаетъ право па это зват!о только послф мпоголЬтияго изученя 
дфла н нрактическаго обучешя па иизшихь должностяхь. Шофферъ полу- 
чаегь ототъ титуль и права на ‘злу шо улицамь только по выдержан 
экзамона у сиецалистовь. Въ воздухЪ, гдЪ всо още ново, для умфлаго и 
бозопаенаго руководства управляомымь аоростатомъ педостаточно соодипять 
вь своемь лиц онытнаго аэропавта на оферическомъь шар съ онытнымъ 
автомобилистомъ-шофферомъ; въ самой тгондолВ капитаиь долженъ распола- 
гать полнымь хладиокровомъ, ироннцательностью, находчивоетью, рёшитоль- 
ностью и особаго рода инотинктивнымь чутьемъ, которое развнваетея только 
долгой привычкой. 

Такъь какь я отличио уленилъ себф все ото, то главной мосй заботой 
вь течен!е осени 1901 года было найти такое мфето, гдЪ я могь бы прак- 
тиковатьел въ возлухоплавани такъ, какъ я отого желалъ. Самый быстрый 
и лучний мой аэростать „Сантоеь ЛДюмонь № 6“ быль въ отличномъ со- 
стояши. Цаканунф того дня, когда я выиграль призъ Дейча, мой меха- 
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никь спросилъ мепя, не пахожу ли я нужнымъ, чтобы сшь еше лополиилъ 
его немного волородомъ. Я согласился, но когда онЪъ взялся дополнять, онъ 
былъ пораженъ страннымъ открытемъ: шаръ ие мог вмфетить больше во- 
дорода! Онъ такъ и по потеряль до конца ни одного кубическаго мотра! 
Выигрышь приза Дейча стоиль мнф всего ифеколькихь литровъ керосина. 


Глава девятая. 
Завоеван!е воздуха. 


Докладь графа Цеипенина 1. 


Современных предогазлеши о завооваи воздуха обиимають собой 
всесторониюю побфду надь пимъ: способность атмоефоры раепроетранять 
элекгричести волны служить людям для сообщевя между собой на отда- 
лениъзйшемъ разстояни; воздухъ заставлиють измЪфиять свое газообразное 
состояШе и превращаться въ жидкость; его разлагаютуь на ого составныя 
части и создаютъ такимъ образомь средства и силы, имвюния огромное по 
своему зназешю дЪйстве, физическое и техническое. Въ послфдшя десяти: 
дЪмя метеороломя начала иосылочь свои идеально-чуветвитольные инстру- 
менты — па аэростатахъ, съ людьми или безь людей, или же есь помощью 
змзевъ — въ высомн воздушныя сферы для изелЪдовая ихь свойствь, до 
сихь поръ недостаточно изученныхь. 

Но грапдюзн8йиимъ прюбрьтошемъ нашего времени вь области завос- 
ваня воздуха явилось то, что новсемфетно начали строить анпараты, на ко- 
торыхъ человбьъ могъ бы подняться на воздухь, — и не только, какъ до 
сих поръ, беззольной подвфекой при аппарал%, который сам являотся 
игрушкой воздушной стихш, а съ возможностью самому выбирать тоть 
путь, который ириведоть ето къ имъ самимъ назначенной ибли. 

Только съ этого момепта сталь дЬйствительностью и въ отношени воз- 
духа извъетный божествонлый завфть: етих и да покорятся человьку! 

При изслЪдован!я того, вь какой мфрВ мы уже овладфли возлушными 
путями и вь какой степени въ празф разечитывать въ ближайшемъ будущемь 
на укрьилеше и расширене этого владычества, я надбюсь, мн® удастся до- 
казать, 410 я одинаково далекъ и отъ научно необоснованныхь фаитаетичо- 
скихь мечтай, иозь паучвыхт, сомнънйй въ носомнфино достижимыхь вешахъ. 

Приступая къ этому изелфдовашю, мы долаиты прежде всего уяснить 
себЪ, какой наивысшей продуктивности мы уже достигли и какой въ близ- 
комъ будущемь можемъ достигнуть въ дЬлф управляемаго воздухонлававя 
въ смысл регулярности и быстроты при наибольшой нродолжительности и 
силь полета. Я умышленно выразился -- „наивысшей“ продуктивности, так 
какь мы вВдь хотимъ узнать, каковы продфлы предотонщаго намъ овладф- 
шя воздухомъ. Оставляя такимь образомъ вн равсмотреня вс$ аинараты, 
нредставляюнио меньшую продуктивность, мы этимъ вопсе не отрицаомъ 
того, что они въ болфо чЪеныхъ нродфлахъ могуть сослужить очень иолез- 
ную службу, —— подобно, напр, наровымь лодкамъ. 

Для регулярной работы при болЪе или мене длительныхъ полетахъ 
необходимо по крайней мрЬ дв другь отъ друга иезависимыя дВижуи 
силы, — т, е. двигатели и ихъ воздушные винты; потому что ифть и не 


1 Прочитанть въ Берлипв 25 января 1908 года. 
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можеть быть двигателей, которые пикогда не подвергались бы нарушенямъ 
непрерывности хода, какъ н®ть у насъ, наприм®ръ, локомотивовъ, не нод- 
верженныхь никакой норчЪ. Но когда въ локомотивВ проиеходитъ порча, 
мы безъ всякаго ущерба для пофзда замфняемъ его другимъ, и когда въ па- 
ровой лодкЪ портится машила, опа все же можеть продолжать плыть, — в03- 
душное же судно, если его единственный двигатель неожидапно испортитея — 
остановится самъ, или его придется остаповить, — оказывастея часто вы- 
пужденнымт спуститься, пока не будеть исправлена порча. Туть нЪгь ни- 
чего особенцо плохого, если только можио достичь подходящаго мЪета для 
спуска; зато если судно находится надъь мФетностью негостепримной, — 6бо- 
лотистой или скалистой, падъ пустыней, или надъ моремъ, или надъ 
неприятельской страной, — то порча двигателя можеть повлечь за собой ги- 
боль самаго судна и нассажировь на немъ. 

Подобное же можеть случитьея, если часть судна, намолненная гГа- 
зомт, утратить. свою упругую внфинюю форму и, слБдовательно, свою упра- 
вляемость. 

Не менфе роковой исходь для судна можеть имфть и то, если оно 
израсходуеть весь запасъь бензина, прежде чЪмь достигноть надлежащаго 
мфста для спуска. 

о настоящато времени одно только мое жесткое воздушное судно отли- 
чается, какъ мы это дальше увидимь, этой абсолютно необходимой регу- 
лирноетью во всЪхь трехъ отношешяхь. Воть почему у насъ, въ виду по- 
ставленпато нами вопроса, только о немь одномь и можеть быть рфчь, даже 
въ томъ случа, если бы оно при своихъ полетах не обнаружило паиболь- 
шей скорости, или если бы его въ скорости превзошло какое-нибудь судно 
другой системы, ие обладающей такой же регулярностъю. 

Посл того, какь собственная скорость воздушныхъ судовъ стала пре- 
восходить скорость всего чаще встрёчающихся вфтровь, — приблизительно 
12? метр. въ секупду, — продолжительность полета, зависящая оть коли- 
чества матерала, какой возможно захватить съ собой, ирюбрёла гораздо 
большее значеню, чфмъ скорость. Воздупиюе судно, способное пролотЪть 
50 часовъ, дЪлая по 50 клм. въ чась, можеть пролетёть въ этоть срокъ 
2,500 клм.; судно же, которое дфлаеть всого по 40 клм. въ часъ, по мо- 
жетъ зато летать сто часовъ, сдфлаеть путь въ 4,000 клм. 

Эти цифры скорости полета, которыя я привелъь для примЪра, прибли- 
зительно совпадають еъ той скоростью, какую обиаружило мос судно въ 
1906 и 1907 тг. есь помощью обфихъ или одной только изъ наличлыхъ дви- 
жущихь силъ. Задуманное мною теперь судно несомизнно достигнеть этихъ 
цифръ, если еще пе иревзойдеть ихъ. 

Разумфется, скорости полета относятся только къ перемъщенйю судна 
относительно частиць воздуха, окружающаго судпо, а но къ пройденному 
наду землей разстоянию, которое зависить еще оть движешя воздушнаго 
:ространства но отношенио къ землф. Аэроломя — наука еще очень моло- 
дая, и ученя ея еше очень махо извфетны въ большой публикВ; не могу 
но обратить внимая ва нБкоторыя аорологичеся теор, которыя необхо- 
димо знать для правильнаго суждешя о возможной работоспособности воз- 
душныхъ судовъ. 

Настолько веЪ уже знакомы съ свободнымъ воздушнымъ шаромъ, не 
имфющимъ двигателя, что знають его главное свойство: ири полномъ. от- 
сутети вфтра онъ стоить неподвижно надъ однимь и тБхъ же пупктомъ 
земли, — и если онъ измфняеть свое мЪето надъ землей, то скорость, съ 
которой онъ это дфлаеть, и путь, который онь проходит, опредфляютъ со- 
бой скорость и направлеше воздушнаго течешя, т. е. в®тра или бури. При 
этомъ шаръ, даже во время самой сильной бури, сохраняеть неизмённой ту 
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форму, которую онъ имфлъ въ безвьтренный моменть, и находящийся па 
немъ воздухоплаватель не чувствуетъ и во время бури ни малфйшаго дуно- 
веншя. Происходить это, очевидно, отъ того, что шаръ несется вмЪстф съ 
воздушнымъ течешемь, какь часть ого самого, и съ тою же скоростью. 
Давлене воздуха можеть и должно чувствоваться только тогда, когда между 
ихъ движенями есть какая-нибудь разнииа. 

Какихь бы огромныхъ размфровъ ни быль такой воздушный шаръ, онъ 
въ этомъ отношеши вполнф подобенъ самому крохотному мыльному пузырю. 
Пока мыльный пузырь висить иа соломинк», которая его произвела, онъ 
принимаеть, под продолжающимся дуновенемъ черезъ соломинку и подъ 
дуновешями вфтра съ боковъ, самыя диковинныя продолговатыя формы; но 
едва онъ оторвалея отЪъ соломинки и уносптея вЪтромъ, онъ тотчасъ же 
принимасть соворшенивйшую форму шара, —- явное доказательство того, что 
онъ пе испытываеть больше ии съ какой стороны давленя или сонротивле- 
ня. Эта полиая аналогя между маленькимь мыльнымъ пузыремъ и гигант- 
скимъ воздушнымь шаромъ всего проще и ясифе убфждаетъ, что это со- 
вершенно безразлично, великъ нли малъ воздушный шаръ, если только опъ 
паритъ свободно: разъ та или иная поверхность не испытываеть никакого 
давлен|я, то протяжоше ея по можетъ играть роли. 

Но изъ раземотрЬнной нами теори вытекаеть еще одно обстоятельство, 
очень важное для управляемаго воздухоплаваня. ели воздушшое судно, 
парившее до сихъ порь въ воздух безъ собетвеппаго движешя, пустить 
вЪ ходъ свой движуний аппаратъ, то оно можеть’ начать двигаться въ воз- 
душномъ пространствв во всф стороны съ одинаковой быстротой, — потому 
что ни съ одпой стороны оно не ветрфтитъ иного давлешя и иного сопро- 
тивлешя, кромф того, какое представить самое разсЪкаше воздуха. Такимъ 
образом, вся борьба съ вЪтромъ и бурей, которая миогимъ представляется 
такой ужасной (въ особенности, при мысли о такомъ грандозномъ воздуш- 
номъ кораблЪ, какъ мой), оказывается пустой фантазией, 

Иные незнакомые сь дЪфломь представляютгь себ еще, что подобный 
колоссъ не можетъ взлетфть на такую же высоту, какая доступиа меньшему 
и боле легкому аппарату. Между тЪмъ двло тутъ вовсе но въ подъемной 
зассф, а въ томъ, на какую часть вЁеа въ отношоши своего первоначаль- 
наго вфса можеть облогчить себя данное воздушное судно. Каждое облег- 
чене на одну сотую часть общаго вЪфеа судна даеть ему возможность под- 
няться приблизительно на 80 мотровъ. Если, напримфръ, маленыйй упра- 
вляемый аэростать всего въ 2,400 клг. общаго вфса, могуший взять съ 
собой, при лвигатель въ 85 лошадиных» силъ, на 20-часовой срокъ по- 
лета запасъ бензина, самое большее, въ 500 клг. вфеомъ, долженъ под- 
няться па высоту 1,200 метр., то ому придется оставить или выбросить 
или усифть раньше употребить 360 клг. бензина, отчего длительность 
его полета уменьшитея до 5 часовъ. Больиюй управляемый, общимъ в%- 
сомъ въ 16,000 клг. и съ 100-часовымъ пормальнымъ занпасомъ бензина, 
сохранить, при двигатель такой же силы, посл подъема на высоту 
1,200 метр., возмолшость летёть въ продолжене 36 часовъ слишкомъ, -— 
‚ т, е, сохранить продолжительность полета, почти вдвое большую, чмъ та, 
какая достунна меньшему судну при пизкомъ полот®. 

Изъ этого видно, что и при высокихъ полетахтъ больше аэростаты всегда 
‘будуть имЪть преимущество перелъ меньшими. ВсяИ математик можеть 
высчитать, какой высоты можеть достигнуть тотъ или другой аэростатъ безъ 
излишняго ограничешя своей силы, и можеть убфдиться въ соотвЪулетви 
своихь вычислешй съ дфйствительной работоспособностью аэростата, не 
изя необходимости дфйствительно совершить этотъь высок1Й полетъ. 

° Для аэростатовъ, предиринимающихъ далеке полеты, несомнфнно жела- 
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тельно, чтобы они могли безъ ущерба слускаться не только па воду, но и 
на любое представляющееся имъь мВсто на сушЪ. Способны ли на это мои 
огромные жестюе аэростаты, — это еще остается подъ сомнЪшемт, Но мой 
спускъ 17 января 1906 года, къ которому я былъ выпужденъ обетоятель- 
ствами (объяснять ихъ злфеь было бы долго; долженъ только сказать, что 
возможность ихь повторешя въ будущемь устранена), доказалъ все же, 
что мос предсказатю о возможности илавнаго спуска внолнф оправдалось. 
При самомъ спускф аэростать не понесет, ‘никакого ущерба; сильно постра- 
далъ онъ только тогда, когда во время пронесшейся, приблизительно че- 
резъ часъ иослЪ спуска, бури вфтеръ ударить въ ного сбоку: якорь плохо 
заифиилея о твердую, замерзшую землю, и оттого аэросталт невозможно 
было увр\пить переднимъ концомтъ противъ в$тра. Онъ рвапулся было и 
готовъ быль улетЪть, какъ улет ть белеляяно „раме“, но это удалось 
предупредить своевремсипымь выпускомъ умфрениаго количества газа. По- 
слЪ укрьплешя па канатаху людямъ не было большие надобности удержи- 
вать ого. 

Считаю нелишлимъ замфтить здЪеь къ слову, что аэростаты прочной 
конструкщи и окружонные непронинаемой наружной оболочкой могутъ ле- 
жать въ полной сохранности цфлыя недфли и даже мЪъеяцы зъ любомъ 
мЪстф, защищенномь от вбтра, какъ, наир., въ узкой долин, за большими 
здашями и т. и., нисколько не нуждаясь въ особом помфщеши, а тЬмъЪ 
болфе вращающемся, какъ полагають нЪкоторые. 

Для полной оцфнки мосго аэростата надо упомянуть още о томъ, что 
длительноеть ого полотовь ограничивается только потреблонемъ запаса 
бензина, — потому что даже самая крупная потеря подъемной силы велфд- 
сте диффузи или порчи газа составлясть мепфе десятой части того умепь- 
шеня вфса, которое ироисходить отъ нотроблошя беизина. Тамюь какъ оиъ 
располагаоть двумя независимыми другь оть друга двигателями, изъ кото- 
рыхь при продолжительныхь полетах работаеть большей частью только 
одинъ, — то едва ли мыслимо допустить такой случай, чтобы оба остано- 
вились олповременю н такь падолго, чтобы пельзя было усифть пустить 
въ ходь по крайней мфрЪ одинъ изъ нихъ, ирежде чъмъ оказаться выну- 
жденными спуститься. А такъ какъ экинажь настолько многочислеит (очень 
важное услове, на которое обыкиовенно обращается мало вниман1я), что 
на различные посты хватаеть ио двф-три смфны людей, такъ что имъ не 
приходится переутомляться, — то мои аэростаты въ отношеши безопаенаго 
достижешя цфли полета заслуживають уже и теперь такого призпан я, на 
какое сдва ли могутЪ протендовать каме-либо друше управляемые аэроста- 
ты. Пельзя лаже придумать сколько-нибудь разумной причины, почему бы 
паростату этой конструюуи и такого спаряжешя ле летфть столько времени, 
па сколько хватить его замаса бензина, — совершенно тажъ же, какъ 
испытанный пароходъ можеть плыть столько времени, на сколько хватаоть 
его запаса угля. 

Соглаело всему этому, мой управляемый аэростать новфИшаго типа 
представляеть собой аппаратъ, снособиый продержаться въ воздухЪ въ тече- 
ис 4 дней, поднявшиеь съ земли съ 12 человфками па борту, и при этомъ 
пролетЪть но воздуху ралетояне въ 4,000 километровъ. Гели, папр., подЪ- 
емъ состоится изъ Берлина, вообще съ Сфверно-Германской низменности, то 
онъ может, взять на борть даже 20 человЪкъ. Кели нолеть предположенъ 
менфе продолжительный, то каждые 3 часа, на которые сокращается полетъ, 
позволяють взять съ собой еще одного пассажира и соотвЗтетвеннаго вЪса 
полезный трузъ, какъ, напр., ночта, простая и депежная, драгоцфниости, 
инструменты, — вообще, доромя вещи, ие слишкомъ тяжелыя; зъ военное 
время — артиллеруйске снаряды, а въ случаЪ надобности и какое-либо оруже. 
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Но самую цфиную особенность управляемыхь аппаратовъ жесткой си- 
стемы представляеть ихъ способность къ дальн®йшему и гораздо боле 
совершенному развит ю. Я лично еще ие собираюсь, правда, строить (какъ 
приписывають мнЪ газеты) такой колоссъ, который могь бы поднять 6ъ 
собой 100 человёкъ, но увёренъ, что такое чудовище вовсе не переходить 
границы техпически-возможнаго. 

Очель эфроятно также, — правда, ещо но теперь, но въ не очень от- 
даленномь будущемъ, — что будуть строиться суда, способныя пролетать 
по 60 клм. въ часъ, т. е. сафлаль въ два дня около 3,000 клм. возлуш- 
лаго иути, или — при болфе медленномь полет — 6,000 клм., вь 41, 
дня, и судя но тому, что ужо тецерь достигнуто, мы имфемт право разечи- 
тывать именно ма тамя суда, сели хотимъ представить себф, до какихь 
предфловъь можеть дойти въ течеше одяого поколфшя завоеваше возлу- 
наго океана. 

Останемея, однако, пока на реальной почв® уже достигнутаго и бу- 
демъ въ это твердо вФрить, даже если еще не вилфли этого собственными 
глазами. 

Нокороше атмосферы активно и увбренно управляомымъ полетом, ста- 
витъ воздушной навигащи задачи гораздо болфе трудныя, чЪмъ моренлава- 
телю движене но р5камъ и морямъ. Мореилавателю довольно знать только 
свой фарвалеръ съ его скалами, рифами и мелями; руколодителю паруснаго 
судиа надо знать още нормальныя воздуштыя точешя и иоказашя, которыя 
ему доставляетъ морская обсерватомя; когда но видно суши, онъ должень, 
разум$ется, умфть орентироваться. По все же онъ имфеть дфло только съ 
одной единственной плоскостью иа одной и той же нензмЪнной высотЪ. 

СовеБмъ иное представляется воздухонлавателю. Конечно, когда опъ 
летить солнечнымъ днемь наду, землей, сго улосипые восторгомъ глаза сами 
подоказывають ему, куда сему слфдустъ править, — по крайней мЪрЪ, до 
тьхь поръ, пока онъ ие очутитея надъ гористой мЪетвостью, превоеходя- 
щей т. слои высоты, которыхь онь не можеть или не желаеть превзойти. 

Но когда вЪтеръ дусть въ торахъ, то и ДЁло неожиланно м%ияя на- 
правлеше, то ирфичая, то слабфя, устремляясь порывами 10 вверхъ, то 
внизъ, —— тогда воздухоплавателю пужно паиряженное внимаше, нужень 
большой опыт, много ловкости и самое подробное знакомство съ судном, 
` которымъ онъ руководить, чтобы избгиуть угрожающаго толчка. Туть все 
важно знать самымъ точным, образомъ: въ какой мфрЪ легко или съ тру- 
домъ полдается апиарать управленпо, как» быстро повинуютея машилы 
ускорею или замедленйо хода. Ночью или во время тумана нало умть 
держаться какъ можно дальше отъ такой мфетносги, стараяеь обходить во 
стороной или поднимаясь выше наду, ней. Для пруобрётешя этихъ знай и 
этой споровки нужны хоропия карты съ изображенемъ въ яеныхъ и отчет- 
ливыхъ краскахъ слосвъ разной высоты. Съ помолью ихъ моядито найти безъ 
особепнаго труда самый пизкШ и широшый проходъ въ горной цфни, къ 
отыскашю котораго должно стремиться большинство воздушиыхъ судовь Въ 
видахь сбережения газа: вфдь на большой высот, въ разрЪженномь воздухв 
газъ расигиряется и стремится вытечь черезъ кламаны. 

'Такимь образомъ, можно продвидЪть, что въ педалекомъ будущемъ 
станеть исрфдкимт явлешемь столкповоше аэростатовь между собой, — и 
надо будетъ свосвременно выработать правила для избфжаня этого. Тамъ, 
гдВ карть достаточно большого масштаба (по крайней мёрб, въ масштабЪ 
1:200,000) еще н\тъ, воздухоплавателямъ придется самимть позаботиться 
о составлош!и карть и о фотографировайи мФстпости съ аэростата. Наука 
уже и стремится къ тому, чтобы, иользуясь легкостью фотографировашя съ 
высоты, достигиуть составлешя карть фотограмметрическимъ путемъ. 

17% 
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Въ подобномь же положещи оказывается возлухоплаватель въ случаЪ 
пеобходимоети отыскать мото для спуска во тьмВ ночи или тумана; этотъ 
случай, съ одной стороны, не такъ труденъ, такъ какь при этомъ ирихо- 
дится имфть дфло съ монбо поправильными воздушными течешями, ко зато, 
съ, другой стороны, еще трудифе, потому что туть лфло идетъ не объ уда- 
леши отъ какого-нибудь мЪега, а о приближени. Въ томъ и другомъ слу- 
ча желатольно ифлесообразное освъщеше данниыхъ мфегностей, —— пожалуй 
каже, освЪшоне лучами прожектора всего избраннаго пути. Во воякомъ жо 
случаф руководители должны обладать самымь точнымъ знатемь мЬетности, 
прюбрётеннымь при дневномъ евЪтф. 

Я выбраль ТВ стороны воздухоплавашя, которыя всего ближе относятся 
къ интересующему насъ вопросу, и намфтиль вакъ самыми легия и праят- 
ныя, такъ и самыя трудныя задачи, прелетавляющияея воздухоплавателю, 
при чемъ указаль также, как эти послфлшя иесомнфино могуть быть удо- 
влетворительно разрЪиюны. Но пока еще сушществують подобныя трудности, 
пи одному неподготовлеиному человфку не слфдустъ ирвинмать учаейя въ 
такнхь полетах, которые могуть привести къ затрудпительтымь положе- 
шямъ. Зато, съ другой стороны, даже самымь робкимь людямъ пфтъ ре- 
зона отказывать соб въ ливиомъ наслаждени воздушнаго иутетествя при 
обичныхь и спокойных. услошяхъ, — въ солнечный день и, зь особеино- 
еги, вь евфтлую ночь. 

Итакъ, виередь, па широюй и высок вольный просторъ, къ предьламъ 
завосванной нами области! 

Мой тспероииий аэростать могь бы достигнуть высогы свыше 3,000 
метр., но тогда у пого осталось бы мало бензина въ запаеф для даль- 
ньйшаго пути виередъ, потому что онъ ужо усепьль бы иди израсходовать 
его, или выбросить сго, какъ балласть. Практически паивысшимъ пред - 
лом сто подъема можно считать 1,500 метр., потому что по достижени 
этой высоты опъ сохрамитъ еще достаточно вилы для трехдневнаго полета 
(принимая во внимаше, что одна четвертая часть тоилина уже израсходо- 
вана) и терять ее на дальнЪИний подъему больше пе понадобится. Но даже 
и при менфе продолжнтельномь иредшествовавшемт полот® на эту высоту 
можно подпятьея бозь воякихь опасен одной дицамической силой (т. е. 
въ наклонпомъ положеши кверху), пе выбрасывая балласта, потому что на 
этой выеотЪ аэростать можеть держаться. все время, пока дЪйствуеть дви- 
жущая сила. Потомъ, при дальн йцемъ потроблоши бензина мало-по-малу 
снова в”вотановляется равповЪие между подъемиою силою и вфсомъ. 

Если же велЪлеть®е болфе или монфе продолжительнаго полета ужо 
было израсходовано довольно много боизина или же какое-нибуль оботоя- 
тельство (наиримфръ, во время войны ири приближении иеприятельскихь 
выстр8ловъ) вынуждаеть пожертвовать какими-пибудь предметами для облег- 
чешя вЪса, — то можно, разумЪфется, подняться па гораздо больтую 
высоту. 

Такимь образомъ, при дальифйшихь вычислешяхь того, каюя разетоя- 
ня могуть быть едфлапы, памь иридотся считаться не съ длиной воздуш- 
ной лини между двумя пунктами — отиравлошя и прибышя, — если она 
будеть проходить надъ горами высотою больше 1,500 метр., а съ длиной 
пеобходимыхт окольныхъ путей. 

Прежде я уже упоминаль о томъ, что и управляемый аэросталь под- 
чиняется лвижешямъ воздушнаго простраиства, въ средь котораго нахо- 
дится; онь только въ немь и движется — такъ же, какъ и корабль, кото- 
рый плыветь поперекъ теченя, но его въ то же время увлекаеть и внизЪ 
по теченно. Вели онъ хочеть достигнуть прямо противоположнаго пуикта, 
то онъ долженъ настолько подняться вверхъ, чтобы проплыть то же раз- 
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стояше вверхъ, ца которое вода увлекаеть его внизт. Точно такъ же дол- 
жепл, поступить аэростать, желаюний достигнуть какой-нибудь точки ина 
землЪ, осли по прямой лиШи къ ней дуетъ вЪтеръ сбоку. Коли эта точка, 
находится въ направлоши вфтра, то движеню азростата будоть ускороно 
или замедлено на скорость вЪтра, сообразно тому, дуетъ ли вЪтеръ въ томъ 
же направлеши, гдБ находится эта точка, или въ противопозожномь. сли 
скорость иротивнаго вфтра равна собственной скорости аэростата, то опъ 
совефмъ ие можеть подвигаться виередл, относительно земли, а если ско- 
роеть вфтра больше скорости аэростата, то онъ подвигается пазадъ. 

Чтобы узнать, какое разстояше можеть пройти при самыхь неблаго- 
црятныхь усломяхъ мой аэростазь, способный двигаться въ течеше 4 лней 
со скоростью 12 метр. въ секунду, т. е. 48,2 клм. въ чавъ и сдфлаль 
4,000 кам. воздушпато пути, — нужно зизль, какую продолжительноеть 
и какую силу имЪоть самые неблагопрятные противные вЪтры, мо- 
гуще замедлить ого полеть. На основан тщательно составленныху 
мотеоролическими сташиями чертежей, показывающихь силу вЪтровь въ 
теченто самыхь длинныхь перодовъ самыхь сильныхь в\тровъ и въ самые 
бурные дии, каые только могутъ ветрЪтиться въ течешо гола, и изъ еопо- 
ставлешя этихъ даплыхъ съ данпыми ередной скорости вфтровъ, — можно 
придти въ заключению, что самая трудная задача, съ которой можеть вотрЪ- 
титься аэросталъ — по крайней мЪрЪ, вь средней ПвроиЪ -—— въ течеше 
полныхь четырехъь дией кряду, это — средняя скорость вь 6 метр. вь 
секунду. 

При такихь до крайности поблагощиятныхь условяхь мой аоростать 
можеть пролетфть въ 4 дня разстомйе въ 1,700 клм., поел чего сохра- 
нить еще достаточный запасъ топлива. Слфдовательно, овь могь бы, 
напримфрь, поднявшись изъ Берлина, пролетфть чрезъ Петербургь, Москву, 
Константинополь даже и въ эти пеблагощлятные дни гола (правла, чрезъ 
поелфдие два города только въ приблизительно полный чотырохдиевный 
срокъ). Въ среднемъ же, въ остальные дни года эти полеты потребовали 
бы всего 40 часовъ, а въ благощлятные дии лаже 80 часовь, т. в. путь 
этоть можеть быть сдвлань скорфе. чфмь сь помощью самыхь скорыхъ 
средетвъь сообщешя. 

Слфдующая жо памфчениаи мною ступень развитя монхъ аоростатовь 
обфщаеть таке апиараты, которые дадуть возможность сдфлать названные 
огромпые копцы въ промежутокь времени оть 55 даже веего до 22 часовь. 

Если какое-нибудь разотояе можеть быть павфрное пройдено по пря- 
мой лини въ извфстный проможутокъ вромени, то надо разсчитывать, что 
половина этого разстолщя составляетъ предфль, до котораго можшо пройти, 
чтобы съ той же увфренностью усифть ворнутьея на м%ето отправлешя, если 
это почему-пибудь желательно или необходимо. Знать этоть предЪль въ 
особенности важно въ тфхь случаяхь, когда полеть соверигается черезъ 
океанъ или черезъ непуятельскую страну. 

Такимъ продфльнымь разстоящемь для моого теперешияго аэростата 
является 850 клм., для задуманнамо мною въ ближайшем будущемь — 
уже 1,150 клм. Это значить, слВдовательно, что ири самыхъ неблагопруят- 
ныхь атмосферныхь условяхъ можно было бы сдфлать непрерывный полеть, 
напримфръ, изъ Майнца въ Данцигь и обратно, или изь Меца вь Кенигс- 
бергь и обратно. Я сказалъ: „можно было бы“ потому, что на самомъ 
ДЬлЬ пока таке далеко полоты предпринимаются неохотно, такъ какъ необ- 
ходимая нагрузка должна быть такъ велика, что людей можно взять только 
самое ограниченное число, и, слфдовательно, такой полеть можеть имвть 
развЪ только интересь рекорда. Иное лЪло, если, напримЪръ, въ назван- 
ныхь полетахъ Данцигь или Кенигебергь были бы ие только поворотнымъ 
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пунктомъ, но и мфотомь спуска, или если бы для обратнато полета 
предстояло меньшее разстоян!е, какъ, папр., Берлииъ — Франкфурть и/М., 
Берлинь — Данцигь, Мюнхень — Вфна, Кельшь — Гамбургъ, — въ этихъ 
случаяхъ запась топлива можно было раньше возобновить, и его пришлось 
бы мепьшо возить съ собой. Образовавшаяея такимъ образомъ экономя въ 
вЪеЪ иозволить взять съ собой больше полезпаго груза, — при названныхъ 
разетояяхь, напр, можно будеть взять даже 20 человфкт пассажировъ, 
помимо экинажа. И эти услошя складываютея, разумЪетея, тЪмь благоирят- 
пфе, чфмъ моньше назначенное для полета ‘разстояние. Иромф того, остается 
еще въ распоряжети свободный вфеф для болфе совершенныхъ нриснособле- 
ий. Панримфрь, строюлийся вЪ настоянюе время новый аэростать мой бу- 
деть имфть удобныя отдфльныя помфщешя для запят! и для сна. 

Все сказанное до сихъ поръ виолиф вфрно для средней Европы и ея 
пижнихЪ воздушныхь слоевъ, Очень вЪфроятно, что все это подходить также 
и ко весму побережью Средиземнаго моря, къ Евронейеской Росаи и Сибири, 
къ большей части Китая, къ восточной и средней части ОЪверной Америки, 
юь отлаленнымт, областямь Юлуюй Америки и т. д., — вообще ко вефмъ вну- 
трениимь морямъ и странамь бозь большихъ иростраиствь высокихъ горъ. 

Что касаотся побережйй и внутреннихь грапинь культурпыхъ странъ, 
кула воздушитыя суда легко могутъ быть доетавляемы въ разобранномъ видф, 
пока они еще но могуть добраться собетвентой силой, — тамь они могутъ 
пробираться (для изучешя още пеизелфдовантыхь страть и для укрЪилешя 
пладычества въ ТЪхЪ частяхь колотшальныхь областой, куда ощо ие проло- 
жены жолфзнодорожные пути) этапами километровь по 300. Для такихь 
нололгихь дневныхь перелетовь взадъ и впередъ аэростать нуждастея въ 
нобольиомъ количеств топлива, н потому онъ можеть перевозить при 
каждомъ цолет® довольно значитольное число людей, много предметовт, сна- 
ряжешя и, наконець, запась топлива для своих соботвепныхь дальнфйших. 
полетовъ. 

Такихъ образомъ, управляемый аэростать, даже въ томъ соетояни, въ 
какомь мы обладаем, имъ въ пастоящое время, можеть быть ст полной 
пользой примфнень къ изучешю еще мало или совевмъ пе изелфловаиныхъ 
областей земного тара. 

Надо замЪгить еще, что ве вычислешя, слфланныя до сихъ поръ, по 
принимали въ разечету, того, что аоростать, быть можеть, суметь изыски- 
вать боле благонрятные для евосго полета вЪтры. 

Вь среднем, воздушныя теченя уснливаютьъ продуктивность движеня 
доростатовь, — во-первыхъ, потому, что для половины полетовь вфтры во- 
обе представляють сами по себЪ благощиятныя условя; во-вторых, ио- 
тому, что въ сторонф или надь прямыми и низкими лишями полета очень 
часто можно пайти точеше, противоположное тому неблагопрАятному напра- 
вленйо, какое было иа-лицо на мфетВ подъема, — и въ-третьихь, бываеть 
много случаевь, когда вполиь возможно выждать для пачала полота вЪтра, 
благоприятнаго предпринятому полету. , 

В, самое послфдиее время метеоролоя сдЪлала больше успЪхи въ 
искусств® предсказамя вЪтровь. Международная комисая по научному воз- 
духонлаваню подъ руководетвомь своего предефдателя, профессора Герге- 
зелля (Страебургь), прилагаеть всё усимя для расиространеня сЪфти наблю- 
дательныхь станшй по всему культурному шру, озабочиваяеь тфмъ, чтобы 
изъ данных наблюдешй возможно быетро составлялись отчетныя таблицы 
и паивозможио быстро эти таблицы раеспроетраиялись съ помощью телегра- 
фовъ и нроесы. 

Завфдуюний метеорологическимъ институтом въ Липденбергв, Ассманъ, 
устаповиль родъ слешальныхъ наблюденй въ интересахъь управляемыхъ 
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аэростатовъ въ окрестностяхъ Берлина, благодаря которымъ берлинсвя воз- 
душныя суда могуть спокойно подыматься, безь опасешя сюрпризовъ со 
стороны неожиданно разразившихся бурь въ болфе или менфе высокихъ 
лонхь воздуха. 

Несравненно большее еще значене имфеть знакомство съ воздушными 
течешями ири полетахь надъ моремъ, чЪмь надь материкомъ. Оно одно 
иметь рЬшающее значеше въ вопросЗ о томъ, что можеть предпринять 
аэростать надъ океаномъ. НинЪшню паши аэростаты, въ общемъ, едва 
ли могут отважиться отправиться дальше, чЗмъ на 1,000 клм. надъь 
моремъ. На гораздо большее разетояе они могуть рискнуть, пожалуй, 
тамъ, гдВ господствующие в5тры дуютъь въ наиравлеши берега, — т. е., на- 
примЪръ, съ свропейскихь замадныхъ поборсжй внередъ на западъ, такъ 
какь туть госнодетвують западные вфтры, и, паобороть, съ восточныхъ по- 
берелий средней Америки виеродь на востокъ, потому что тамъ дують вос- 
точные пассаты. 

Вопросъ о томъ, какое примфнене можно сдфлать для опредфлешя на- 
правлешя н продолжительности далекихъ полетовъ черезъ океан изъ дач- 
ныхъ германской морской обеерватоми и изъ изучешя пассатовъ, муссо- 
новь, штиля и т. д.- мы предоставимь рёшить будущимь воздушнымь су- 
дамь, которыя, несомнЪнно, не слишкомь долго заставять себя ждать и 
будуть още несравиенио гралдюзифе нынфшнихъ. Одно только нозволимъ 
себЪ замфтить по адрегу господь метеорологовт, что для управляемыхь 
азростатовь нообычайно важно умЪть просто и быетро опредфлять, — помимо 
течени, близкихь кь землй и очень высокихь, наблюдаемыхь съ помощью 
свободныхь азростатовъ, змФевь и ио движеню облаковъ, — также и вфро- 
ятные ири особыхь атмосферныхь услошахъ вЗтры средней высоты, стенепь 
ихь высоты, ихь нанравлеше, силу и т. д. 

Но простого обладалия такимн воздушными судами, о которыхъ можно 
съ увфрениостью сказать, что они способны пролетать извфотныя разстоля 
по воздуху, еще отнюдь недостаточно; надо еще обладать необходимыми 
средствами и искусствомъ руководить ими на этихь воздушиыхъ путяхъ. 

Большую часть свфдВн для этого можно заимствовать изъ области 
морсилавашя; всо же пока воздухоплаваше предетавляеть гораздо большия 
трудности, потому что оно имфетъь дфло сь слоями различной высоты и. 
потому, что при дезорентироваюми велфдетвю вфтра очень трудно вновь 
орентироваться, когда уже твердой точки на землЪ не видно. Туть, слф- 
довательно, гораздо чаще являотся пеобходимоеть въ астрономическомь 
опредфлеши м%стности. Но разъ этимъ путемь ужо установлены наира- 
влеше и быстрота полота въ отномеши земли, тогда съ помощью малень- 
каго изобрутеннаго мною инетрумента тотчасъ можно установить, въ какомъ 
направлен!и компаса слЪдуетъ повести управляемый аэростатъ, чтобы про- 
должать свой курсь съ одной и той же принятой скоростью (конечно, до 
тЬхь поръ, цока остается пензмниымъ дыннос воздушное течеше). 

Однако, и въ этомъ случаЪ, какъ вь очень многихъ другихъ случаях 
въ нашу эпоху изобруБеенй и одновремеиныхъ изелфдованй во вефхъ обла- 
стяхт, — наука идеть навстрВчу потребностямь ипрактическато дфйстня. 
Какъ разь топерь, напримфрь, докторь Маркузе, профессоръ берлинскаго 
политехникума, изобрфлъ очень простой и скорый сиособъ астрономических 
опредьленй мЪота для аэростатовьъ, который уже и доказалъ свою полезность. 

‚ Разумфется, этоть сиособъ онредфлеши мФота затрудняется въ томъ слу- 
чав, когда надъ самымъ азростатомъ находится другой и какъь разъ на боль- 
щое пространство закрываеть видъ вверхъ. ‘'угь, между прочимъ, такжо 
сказывается одно преимущество жесткой системы, позволяющей открыть сво- 
бидный видь паверхъ въ промежуткБ между двумя отсВками для газа. 
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Миф часто случалось вотрЪчать мнфы!е, что мои аэростаты слишкомт, 
дороги, чтобы можно было вФрить въ ихъ широкое примфнене. Конечно, 
только очень круниымъ капиталамь возможно будеть доставить себЪ удо- 
вольств1е обзавестись подобной воздушной карстой, но все же такихь капи- 
талистовъ окажется больше, чё мъ собствеиииковъ оксамекихь паровыхъ яхтъ. 

А тая воздуцпитыя суда, которыя во всякую погоду, днемь и ночью, 
смЪняя другъь друга, всегда могуть быть подъ рукой главнокомандующаго 
или адмирала для доставлен свЪдВнЙ о пепруятел$; которыя могуть для 
этого проникать въ непр1ятельекя области до отлаленнЪйшихъ ихь границъ, 
до отдалениёйшихъ пепр1ятельскихъь гаваней; которыя евоимъ превосход- 
ствомъ могуть побфждать неирятельсйя воздушныя суда и такимъ образомъ 
снособотвовать побЪдоносному веденшо войны, — развЪ можно вообще гово- 
рить о дороговизнЪ такихъ судовь? Да и не такь уже страшиа, сравни- 
тельно, и самая эта мпимая дороговизна какъ постройки, тавъ и содер- 
жашя аэростатовъ: всяюй, самый маленьюй воспный корабль, всякая эскадра, 
вслкая батарея обходятся значительно дороже. И много ли вообще значить 
подобная затрата, если этой цЪной можеть быть упрочепа колон, открыта 
неизслдованная страна? 

Самыя различныя предпряя еъ подобными воздушными судами могуть 
тверло разсчитывать на гараптированный крупный доходъ. Можно предета- 
вить ссбф, паиримфръ, общество для сообщешя между Борлиномъ и Конен- 
‘згеномъ. Основной капитал — управляемый аэростатъ, стая отиравле- 
мя Берлинтъ, станшя назначеня Копенгагень —1 мил/онъ. Доходы — 100 
полетовъ впередь н 100 полетовь обратно въ голь {считая продолжитель- 
пость полета разной половинЪ того времени, какого требуютъ нынфшше 
способы сообщешя) при 25 инассаяирахъ въ среднемъь на каждый полеть, по 
50 марокь съ каждаго — составить 250,000 марокъ годового дохода. Вычтя 
отсюда 150,000 марокь (на страховане, расходы ио содержаню азростата 
и экинажа и проч.), получаем вое же 100,000 марокъ, т. е. 109/0 чиетаго 
дохода. 

Или — сще лучше: лишя Штутгарть — Люхдернъ. ‘Тутъ воздуншое 
судно пропосилось бы надь памятниками былого велишя Гермаи, надь 
руинами исконныхъ резиденций императоровь Гогенштауфенекаго и Габебург- 
‚ скаго домовъ; затЪмЪ также надъ недавно возникшими, гордо высящимися 
своими башнями Гогеицоллерибургомъ —— залогомъ великаго возрождешя Гер- 
маши и ся великаго будущего; далфе падъ высого-поэтичнымъ, полпымъ 
ипрокраеныхъ легенду Лихтенитейномъ; и наконеця, въ богатую сокровищ- 
ницу природы, въ дивную Пвейнарпю съ ея озерами и горами. , 

Возвращаясь жь трезвому разочету, мы должны сказать, что эта линя 
можегь обфщать больше, чЬмъ двойной доходъ, лотому что для нея пужна 
была бы только главпая станщя Штутгарть, а спускаться можно было бы 
близь Люцериа на озер Четырехьъ Кантоновъ и, пожалуй еще, какь на 
промежуточныхь стаицяхъ, на Боденскомъ и на Пюрихекомъ озерахь; а 
международные туристы — это публика, которой никакая цфна за порелоть 
ие будеть высока. 

Привелениые примфры приводятъ насъ къ часто выдвигаомому вопросу, 
будетъь ли вообще допустимъ перелеть черозь политичесвя границы, въ 
виду обхода ими таможенныхь законовъ и государотвеннаго контроля надъ 
путешественниками? Такъ какъ преградить путь высоко въ воздух пемы- 
селимо и невозможно воспренятетвовать доставкф пассажировъ и предметовъ. . 
въ чужя страпы, то о возможности запрешен!я междупароднаго воздушнаго 
сообщеня пельзя и думать. Паобороть, возможно, что оно неудержимо 
будетъ становиться новымъ связующимъ звепомъ между. наро- 
дами. Оно только должно будеть регулироваться международными госу- 
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дарственными договорами. И это вовее не такъ трудно, какъ можетъ нока- 
заться на первый взглядъ: имфемъь же мы прецеденть въ видф мореплава- 
тельныхь договоровъ, въ видЪ международнаго морского права. 

Подобно имъ, въ странахъ, заключающихт, договоръ, будуть назначены 
пункты, изъ которыхъ исключительно могуть отбывать воздушныя суда для 
полета въ друмя страны и пункты, глЪ они исключительно могуть опу- 
скаться по прибыти. При содЬИстыи консуловъ соотвфтотвениой державы- 
контрагента, воздушныя суда будуть получать свидфтельства на право по- 
лета со спискомъ пассажировъ, почтоваго и товариаго груза и пр. Такимъ 
образомъ воздушлое сообщеше можетъ регулироваться довольно легко и 
просто, и вовее ис будетъ надобности, какъ полагають нфкоторые, сразу же 
опрокидывать вс» сущеетвуюния установлешя по охранф гранидъ, по пас- 
портной и таможенной системф. 

Разумфется, въ намфченномъ въ общихъ чортахъ проекть окажется 
очень много довольшо влолигыхъ пунктовъ, по которымъ нелегко будетъ 
выработать соглашеня, продписашя и законы. Въ ифкоторыхъ странахъ 
ученые ужо теперь съ мудрой иредусмотрительностью занялись этими во- 
просами. Изъ трудовъ нашихъ германекихъ учепыхъ мнф извфетенъ пре- 
восходный трактать Грюнвальда о воздухоплаваши съ точки зршя между- 
народнаго и уголовпаго права. 

Возникаеть вопросъ: зачфмъ я явилея сюда и излагаю передъ общо- 
ствомъ свой воздухоилавательскй символъ вфры? Зачьмъ я снова стараюсь 
доказать и научно обосновать и сдфлать общепонятнымъ превосходство и 
цфнноеть и необычайную способность дальнЪйшаго развит!я жееткой системы 
аэростатовъ Зачфмъ это теперь, когда, повидимому, такъ близко время, 
когда сами факты сокрушатъ всямя сомнЪшя, сведутъ ихъ на ничто? 

Въ томъ то и лВло, что это время, быть можеть, не такъ еще близко, 
какъ думають. Процесеъ развимя моего предшуятя сопровождался часто 
до самаго послФдняго времени леудачами. Ато поручится за то, что пото- 
нувш!Я въ Боденекомъ озерЪ эллипгъ, который еще необходимъ для без- 
опаенаго сохранешя адэроетата, пока будеть ир1обрфтенъ достаточный навыхъ 
въ спускВ па сушу, — что еше до своего возстановленя онъ еще сильифе 
не пострадаеть отъ новаго урагана? или, что пе случится какой-нибудь 
другой бфды, изъ-за которой эти возбуждающие сомпЬшя полеты не придется 
отложить на пфлую зиму? Потому что даже тогда, когда будеть пр!обр- 
тенъ достаточный навыкь въ спокойныхъ перелетахъ по ночамь и въ без- 
опасныхь спускахъ па сушВ и больше совефмъ не останется сомныший, — 
все же было бы до крайности неблагоразумпо подвергать риску вссь удач- 
ный исходъ,. предпринимая первые опыты въ такое время года, когда ночи 
всего длиниве ео, падъ землей часто парять туманы и самая земля мерзлая. 

А если педостатокъ вфры, еще не подкрфиленной очевидностью, вызо- 
веть медлительность и колебашя, то, — хотя нотомъ и вернутся съ довфр- 
чивымъ усерфемь къ строительству воздунтыхъ судовъ съ продположеп- 
ными мною улучшенями, — все же можно опасаться, что Гермашя слиш- 
комъ поздно обратится къ этой драгоцфиной эксплоатащи, и даже больше: 
что это дЬло, стоявщоее уже такъ близко къ полной нобфдЪ, снова будеть 
времепно предано забвоно и его затмятъ блестялие усиЪхи другихъ системъ, 
которыя, однако, но самому существу своему, пе обзщаютъ такого богатаго 
развитя въ будущемъ. 

Сообщеше Кулао, строителя „Рае“, о томъ, что онъ намфревается 
построить новое воздушное судно, наполнениое газомъ по способу, напоми- 
нающему мой способъ, и съ двумя двигателями, боле жесткое, чЪмъ его 
прежние аэростаты, — это должно заставить задуматься, 

Пока Господь дастъ ми сохранить силы и средства для дальнфйшей 


266 Члсть вторля. УПРАВЛЯЕМЫЕ АЭРОСТАТЫ. 


работы, замедлешя въ ней во всякомъ случаЪ не произойдеть. Но если 
трудамъ моимъ суждено будеть преждевременно прерваться, то мои тепе- 
реши!е сотрудники, посвященные также въ мои виды на будущее, не въ 
силахъ будуть продолжать дфло, если ихъ по поддержать желане и воля 
терманскаго парода. 

И потому я хотЪль бы, чтобы слова мои были моимъ завф щан1емт, 
которымъ я оставляю германскому народу все, что ми еу- 
ждено будетъ въ жизни создать — и да извлечеть онЪъ изъ 
этого для себя то благословен!е, которое въ немъ таится! 


Глава десятая. 


Управлен!е аэростатами. 


Вполи% попятно, что для управлешя воздушнымъ кораблемъ, снабжен- 
нымь двигателем, необходимо предварительно виолиф освоиться съ унра- 
влешемь свободнымъ аэростатомъь. Но при этомъь руководитель долженъ 
уяснить себ, что ему ипредстоить задача совершенно новая, за изучеше 
которой ему иридотся припяться съ самаго начала. Чадо и того не забы- 
вать, что далеко не веямй, искуспо поднимающийся па свободномЪъ аэростатв, 
окажется въ такой же мВрЪ искусиымъ па управляемомъ, Очень мноме 
воздухонлаватели, напр., совершенно неснособиы къ подъемамь на привяз- 
помт возлушиомь шарф во время бури, ио физичеекимъ причинам, и тЪУъ 
не мене отлично справляются со свободпымъ аэростатомъ. ти, вфроятио, 
окажутся мало пригодными п къ полету па управляемом въ ого борьбЪ съ 
в®тромь и пенастьемъ. Руководство управляемымъ воздушнымь кораблемъ 
требуеть несравненно больше выносливости, физической силы и нервной 
энерми, чфмъ можеть потребовать даже очень продолжительный полеть на 
свободномъ аэростатЪ; вотъ почему среди множества умфлыхъ руководителей 
свободнымъ аэростатомь можпо найти довольно незначительный процентъ 
такихъ, которымъ оказалось бы по силамъ болфе нли менфе долгое руководетво 
управляемымъ, въ виду вефхъ трудностей и сложностей, съ которыми это 
сопряжено. 

Какь и для руководителя евободнымъ алростатомъ, полное и основа- 
тольшое знакомство съ матермаломъ, подлежащимь его вЪдзнио, является, 
конечно, существенно-пеобходимымь условемъ и для лица, берущаго на 
себя руководство уиравляемымъ, И при наличности нфкоторыхъ способно- 
стей безупречное ознакомлене съ несложными нриспособлешями свободнаго 
ауростата-—съ инструментами, съ фунющями кланана и обращенемъ съ 
пимъ, съ раврывиымь приснособлешемъ, съ тайдропомъ, съ монтировкой, 
вефхь отдфльныхь частей—прюбрФтается очень легко. Но требовавя, предъ- 
являсмыя въ этомъ отношеви къ руководителю уиравлясмымъ аэростатомъ, 
значительно выше. Шомимо вофбхь названныхь предметов, съ которыми 
важно освоиться для дфльнаго руководства свободным аэростатомъ, и номимо 
тораздо боле сложщаго монтажа, — управляемый имфеть еше миогое 
важное, знаше чего безусловно исобходимо для руководства имъ. 

КромЪ дегальнаго изученя свойствь оболочки, баллонстовь, если упра- 
влясмый снабженъ ими, воздушинаго и газовато клаиана, всей оснастки, т. е. 
соединен! гондолы съ несущимъ кориусомъ, — руководитель управляемаго 
аэростат должень ирежде всего и особенно тщательно освоиться со своей 
машиной. Съ двигателемъ (или двигателями) своего судна, даже вЪ ТоМЪ 


Глава дЕсятля. УПРАВЛЕШЕ ДЭРОСТАТАМИ, 267 


случаф, если для управлешя ими есть другое лицо, онь долженъ быть на- 
столько хорошо знакомъ, чтобы быть въ состояни самому управлять имъ въ 
случаЪ надобноетн: знать хорошо енлу и темиъ его работы, потреблеше имъ 
бензина и масла и умфть регулировать это потреблеше, сообразно назна- 
ченцо полета и преслфдуемой изли. Затбмъ, ему необходимо знать работо- 
способность своихъ пропеллеровт при различномъ числу оборотовь, т. е. то, 
какой собственной скорости можеть достигкуть его судно при извЪетпомъ 
числ оборотовъ двигателя и соотвЪтетвующемь ему числЪ оборотовъ про- 
пеллера. 

ЗатВуъ, если для руководителя свободнымъ аэростатомъ необходимо 
знаню физическихь условй атмосферы и хорошая подготовка по метеоро- 
лои, то отъ руководителя управляемымъ аэростатомъ обязательна еще боле 
серьезная подготовка въ этой области. Свободный аэростатъ, если только 
онъ располагасть удобнымь помфщешемъ для его наполнемя и соотвёт- 
ствеинымъ чиеломъ людей, можеть совершать полеты во всякую погоду, — 
управляемый же, 
сообразно — сво- 
ему размЪру и 
быстротЪ движо- 
шя, зависить бо- 
ле или менфо 
ОтЬ НОГОДЫ И ОТЪ 
вЪтра и до из- 
вЪетной степени 
сохранить эту 
зависимость на- 
всегда. - . 
Если руко- Гис. 144 Цлнамическ!й подъомъ „Ценполила 1“. 
водителю евобод- 
наго азростала достаточно знать въ общихъ чертахь состоян!о атмосферы 
въ моментъ полета, — зато руководителю управляемаго необходимо быть 
точно освфдомлоннымь еше и о направлени и силь воздушныхь течешй въ 
атмосферныхь слояхъ той высоты, которой опъ намЪреваетея достигнуть. 
Что касаотея мЪетныхь воздушныхь течонй, эти свфдьшя всего цфлосо- 
образнфе получить ст» помощью анемографа или аиемометра, полнятаго па 
желалельную высоту на привязномъ воздушном шар% и электрически соедилен- 
‘наго съ зомлей. Вь отношени жо воздушныхь точешй въ слолхъ той 
высоты, до которой желательно достигиуть, всого лучше навести телеграфно 
справку на ближайшей метеорологической станщи. Свободному аэростату не 
могуть и но должны служить иренятетвемъ никамя атмосферныя вляшя 
и никакая внозапная перемфна погоды, между тЬмъ какь для управляе- 
маго они могуть представить иногда очень грозную опаеность. 

Тиательный и обстоятельный осмотръь всфхЪ частей — вопросъ еще 
несравненно болфо важный, разумфотея, при управляемомъ. чфмь при сво- 
бодиомъ аэростатв. Руководитель отиравляющагося въ путь управляемаго 
обязань изелфдоваль (или дать изелЪфловать) не только всф части несущаго 
корпуса или остова, но еще — и сь особенной тщательностью — и то, пра- 
вильно ли фупкщонируютъ двигатели, пронеллеры, вентиляторы и прочя 
машипныя приспособлешя. Необходимо ему также провфрить (и это всего 
лучшю сдфлать лично), достаточное ли количество взято бензина и маела, 
нужныхь загасныхь частей, инотрументовъ; въ исиравности ли холодиль- 
ники, гайдронъ, не забыта ли для ращалора вода и нр. Гели полетъ пред- 
принимается боле или менфе продолжительный, желательно запастись такл:е 
приспособленями для астропомичоскаго опредфлени мЪетности (что жела- 
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тельно, зпрочемь, и при скободномъ ааростат8). Въ уиравалемыхт, внабжен- 
ныхъ баллонетами, слздусть обратить особолиое внимаше на провода, идущ!е 
къ баллонетамь: правильно ли ирплажены другь къ другу пеф маминныя 
части и исправно лн работаютъ, — въ оэтомъ необходимо убфдиться ешо 
нородь пачаломъ полета, сдАлавъ небольшой пробный полет». Очень важно 
также осмотрЪть веревки руля, рулевое колесо, & тахже аналогичныя части 
руля высоты, ссли такой имфется. Коли дуя опоры этого послфдияхо сушо- 
СТВУСТЬ какое-нибудь ириспособлеше, исобходимо, разумфотся, тиалельно 
испытать п сто исмравпость. Помимо обычных при евободиомт азросталЪ 
инструментовь, большинство управляемыхь снабжены ещо однимъ или нф- 
еколькими уклономфрами, для провёрки положен продольлой оси, латфмт 
вриборомъ для измфрешя скорости и ирочлымт, компасом. Прияспособлешя 
для впуска — олускцые капаты, гайдроцы и пр. — должны быть изеллованы 
съ точки зрёыЁн легкаго и планнаго епусданы их%. Особенно тщатольнаго 
осмотра требують манометры, опродвалюние давлоше внутри азростата. 

Изт, всего сказаниахо яветвенио слЬлуетъ, что для обелужнваня дажо 
«родлой ведичины управляемато аэростата, веего лучше имЪть не одного, & 
иъеколько испытаниыхь руководителей, Желательно, разумфется, чтобы 
олинъ изь нихь несь исключительно обязанности общаго руководительства, 
полетами, играя ту же роль, что каниталь па кораблф, а остальные ого 
помоиитики обелуживали бы рулодов управлен1е — боковое и высоты — н 
днигатели. Капитан позиачаетъ подъем и спускь и упразлясть ими, 
иродииеываот, по карт ин комиасу курс, который должен быть взять, 

‚указываетт высоту, которой должно держаться, наблюдасть за иомонииками, 
управляющими двигателями, и предиисыпаеть жолалольную скорость движешя. 

Между тЪуь какь въ свободному аоростат® подъемъ рогулируетея съ 
помощью балласта, соотвфтетвенно нагрузк корзины, — въ управляомомъ 
возможень при извфелияхт услошяхь подъемъ исключительно съ помошью 
динамической силы и даже прн условя его перегрузки. Впервые это уда- 
нось при порвомъ полеть „Парсеваля Ё, вь маБ 1906 года, тахимъ обра- 
зомт: висйвиий наль землей гайлроть въ 100 клг. вфеом, надь которымь 
зоростать поднялея иа 50 метровь, быль поднять посредотвомъ приведошя 
оболочки въ накдониое положене до высоты 200 мотравъ слишкомт. 

Валластомъ дая управляемыхь чаще можеть елужить вода, иЪ которой 
прибаваяють для продохранснмя ся отЪ замерзашя на холодВ изъфетное 
количество глидерица, — потому что выемпаше исску таить въ себя серьоз- 
ния опасности для двигателей. 

Ири отиравлюши евободнато аэростата, снабжениаго достаточной нодъем- 
ной силой, поел огдфлешя млковъ съ пескомъ оетастся слВдить только 
за Тфмт, чзобы аоростату дана была возможиоеть подпяться въ такой 
иоменть, когда свосвременно открытый апленлнхеь паходитея пориеидику- 
ллрно надь корзиной. Кели же, камь это часто случаотея, аароеталь пачиеть 
опускаться вокор$ иослф подъема (вслфлетв!е ли недостатотной подъемной 
визы наи холодныхь воздузиныху, течен), то этой пеудатВ легко помочь 
слоопременнымь в досталочнымь выбрасыващемъ балласта. 

Первоначальное отправлене управияемаго азростата, — какой бы то ни 
было системы, бозразлично, — налажнвается всего лучше ипротивъ в\угра. 
Сообразно тВмъ или инымъ оботоятельствамт, способъ отправлены бывасть, 
вь общемь, двоякаго рода: или унправляомому сообщается нЪкоторая подъем- 
ная сила и тотчаеь же приводатея въ движете двигатели и пропезлеры, 
или же онь устапаваияается въ наклонном положеши кверху, —— при чемъ 
столень наклона завнентъ отъ размфра пространства, каким онф распола- 
гаетъ прн отиравлеши, отъ степени высоты и близости продетавляющихея 
прелятетьй, —и поднямнись ет земли съ пебольнимь подъемом или безь 
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ного, ОН напаонно поднимаотся на вознухъ. Нели жо нодъеит происходить 
ис съ суши, а съ поверхпостп поды, и аэростать, —- какъ, наприк® рт, Цеппе- 
АННовскй, — пе можеть быть установлен наклокно на сахой площади 
отправления съ помощью баллонетовь, то иаклонный подъемъ достигается 
съ помощью руля высоты, 

Ъынице руководители свободныхь азростатовь на первыхъ шагахт, 9б- 
учезя руководетпу управляемымъ легко внадають въ сяфдующую ошибку: 
даже ‘при наклонномъ полол:о- 
ани азростата, при приближен 
въ какому-нибудь препятствию, 
они стараютоя преодолёть его 
нутемь выбрасываюя балласта. 
Но если управаяомый аоростать 
уже лотить и ирн ветрфчБ съ 
какпуь-нибудь препятетвемь 
еще но усифль достичь доста- 
точной высоты, чтобы переле- 
тБеь черезь псго, то выбраеы- 
зале балласта вв этомт случа 
ни кь чему но послужить. Въ 
подобныхь случаяхь руководи- 
тель управляемиго лоджент по- 
нытатьен выйти изъ затрудне- 
шя динамическими средогвами, 
т, е., едЪдовательно, постараться 
либо обогнуть пренятетне съ 
помощью руля  нанравленя, 
либо преодолбть его въ вери- 
кальномъ нанравлени, приводи 
свосвременно въ иЗйств!е руль 
высоты. Нели руль высоты за- 
ключастсл, — какъ, паприм®ръ, 
вь управляемых мяткой си- 
стемы, — въ нерекаливмии воз- 
духа изь одного баллонотя вт 
другой, то отт, него достаточк. 
быстрой помощи, какая исоб- 
ходпма въ случаЪ, подобном 
указанному, ждать нельзя — и 
потому туть предпочтитель- 
нфе прибфгнуть къ рулю иа- 
правленя, чтобы обогнуть пре- 
пятетвю.  Кели Жо вертикаль- 
пое направлоте регулируется Рис. 15. Иоумвлье управлен!е свободным азро- 
плоскостими, то, своевременно етатомь. 
прибфгнуеь къ такому рулю 
высоты, пренятстве возможно иреодолёть и вт вертикальпомь направ- 
леши. 

Нри первыхъ опытахъ гразра, ИЦсидодина въ 1900 году, произведшихть 
перевороть въ воздухоилаваши, по ветрченныхт въ общесивф крайне скеи- 
тически, аэростатичееколу управленю придавалось преуведиченно большое 
значен!е, велбдотыс недостаточной опытности ву, дЪла руководства упра- 
вляемымъ аоростатомъ. Не вполив уясняли себф также, что причины мед- 
лецныхь, но рфзхнхь толчковь ири движеши длиннаго кориуса аэростата 
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кроютея не въ перавиомфриомъ распредълеши груза иа судиь, а въ недо- 
статочной устойчивости, внолиЪ остественной при полномъ отеутстыи гори- 
зонтальныхь плоскостей — сгабилизаторовь. Воть почему дфлалиеь ошибоч- 
ныя попытки возстановить равновЪе въ продольной оси судна путемь 
леремфщешя лептра тяжести или же нутемъ выбрасыван!я балласта изъ 
передпей или задней части судпа, — что, разумбетея, не только не приво- 
дило кл, желапному результату, по еще уси- 
аз, ИвВало Ноустойчивость судна и сообщало ему 
(НУ, нежелательное уволичеше высоты. 
Когда свободный аэростатгь впервые при- 
ходить въ положен равновъея, задача руко- 
водителя, — помимо орюитиров- 
ки, — сводится только къ тому, 
} чтобы удержать по возможности 
‚ судно въ этомъ положети, или 
- же привести его въ новое рав- 
АА повЪое на больней высот. Ирин 
'' управляемом же, — едва оиъ 
Ато еиелиий ПОДПИСИ ©Ъ ЗОМли, Какь ого бы- 
ходящихъ и восходящих, Ваеть оольшеи частью, въ наклон- 
помъ положени, — задача сво- 
дитея къ тому, чтобы снова привести его па желательной высотЪ въ гори- 
зонтальное положено; когда руль высоты заключается въ плоских поверх- 
ностяхЪ, это достигается очень просто и скоро путемъ установки ихЪ въ 
горизонтальном положеши; если же руль высоты заключается въ баллоне- 
тахъ, — какр вь азростатв Парсеваля, — то этого остастея добиваться 
свосвремьппымъ перекачиванемъ воздуха изъ задпяго баллонота въ передний 
Въ аэростатаху жесткой системы тотъ избытокъ давлешя, который обра- 
зуетея при лальифйшемь полеть подь влляшемъ боле или меифе значи- 
тельной высоты и солнечныхь лучей, регулируется самъ собой съ помощью 
клапановь; въ мягком же аэростат необходимо непрерывно и строго-тиа- 
тельно слЪдить за тЪмъ, чтобы сохранить пеизмфнпымъ избытокъ давленя, 
равный большею чаетрю 20 миллиметр. водяного столба, необходимый для 
сохранешя формы оболочки, — и слЗдовательно, залЗмъ, чтобы при возро- 
стающемъ давлении изь баллонетовъ было немедленно выпущено достаточно 
воздуха и при убывающехмь давлоши зъ них было возможно скорЪе инака- 
чало черезъ вентиляторы достаточное количество воздуха. [ели па болфе 
или менфе значительной высоть 
баллонсты пусты, то въ мягкомъ 
аростафф давлоне также регу- 
лируется самодЪйствующимн га- 
зовыми клапанами, дфятельноеть 
которыхъ можеть быть еще уси- 
лена при быстромъь подъем» ру- 
кой. 
Сохрапешо равпомрпаго рус, за. Ф уники! онирован!е баллонстовъ въ упра- 
давлешя при мягкихь и полу- влясмомъ Парсеваля. 
жесткихь  аоростатахь  доети- 
гается большей частью сь помощью веитиляторовь въ сосдиноши съ 
клапанами, — дЪйствующими автоматически, а ВЪ случаЪ надобности 
могущими быть приведенными въ дЪйстви и въ ручную. Что же касается 
регулировмыия ого горизонтальнаго положен, — ото задача совебмъ не про- 
стая, такъ какъ вътерь почти никогда но бываетъ, какъ извфетно, постояп- 
нымъ. Цаждый болЪе или менфе сильный норывъ вЪтра можеть выбить 
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управляемый изъ принятаго имъ направлешя, — и нужно напряженное вни- 
ман!е со стороны рулевого, чтобы обезопасить судно отъ этихь противпыхъ 
теченй своевременнымт поворотомъ или перестановкой руля направлен. 
Мы уже неоднократно указывали на ошибочность распространеннаго инфн1я, 
будто уиравляемымь аэростатомъ возможно править противъ вЪтра такъ же, 
какъ паруспымъ судномъ. Въ виду постоянпаго пребывая въ однородной 
средв, управляемый можеть летёть противъ вЪтра только своимь заострен- 
нымъ ноеомъ впередт. Если онь вынужденъ бороться противъ вфтра сбоку, 
то и тогда заостренный конець его долженъ быть обращенъ къ вфтру и 
соотвЪтотвенно установленъ боковой руль. 

Такимъ образомъ, управляемый аэростать несотся всегда, имя вётеръ 
впереди собя, что при холодной погод, въ дождь и въ сизгь причиняетъ, 
разумЪъется, гораздо больше непрятныхь ощущешй паходящимся въ иемъ 
людямь и двлаеть для нихъ низкую температуру гораздо болВе чуветви- 
тельной, чВмъ для возлухонлавателя въ свободномъ аэростат, несущемся 
тихо, плавно и неизмфино иокойно. При р$зкомъ вЪтрЪ чаето случаетел, 
что управляемый аоростатъ, 
несмотря на свои стабилиза- 
торы, которые вводить теперь 
всямй конетрукторъ, какъ не- 
обходимую составную часть, 
движется все жо толчками; 

руководителю иеобходимо 
освоиться съ этимъ явленемъ 
и справляться съ нимъ, не 
поддаваясь искушеню уетра- 
нить его съ помощью перо- 
движевшя руля высоты, пере- 
изщени: тлжести или, ое0беН= за рогуакровано Попиелиноя ов помешею 


но, выбрасывая балласта. руля высоты при подъем$ и снускЪ. 


Е р Для облегчешя подвямя нли опускашя передней части суд- 
Вертикальныя возхушныя на задн руль высоты опущенъ книзу при подъем и под- 


течешя — явлешо нерЁдкое, нятъ кворху при спускз. 

въ особенности лЬтомь — ‘гре- 

буютъ и оть руководителя свободнаго азростата болфе папряжепнаго вни- 
маня. Правда, если они существують на боле или мене значительной 
высот, они не онаспы, но все же при болфе близкомь положеши ‘надь 
землей имъ надо противопоставить выбрасыван!е балласта вь томь слу- 
чаф, если течеше идеть внизъ; если же оно идеть вверхт, оно причи- 
няеть свободному аэростату только потерю газа. ели же управляемый 
аэростать поиадаеть въ воздушное течеше, идущее вверхъ, и руководитель 
пожелаетъ избфгнуть потери газа, происходящей очень скоро оть быстраго 
подъема иослф опустошошя баллонета, то онъ долженъ попытатьея противо- 
поставить этому вертикальному течешю цапразлониое внизъ судно и уси- 
ленную работу двигателя — и наобороть, направить судно вверху въ томъ 
случа, если течене идеть внизъ. 

Вблизи холмистыхь и гористыхъь мЪетностей при р$зкомь вЪтрЪ осо- 
бенно часты и омаены вертикальныя воздушныя теченя; вотъ почему ру- 
ководитель управляемаго аэростата поступить благоразумнфе, если переле- 
тить черезь возвышенности и неровности на болфе или мензе значительной 
выеот$. 

Грозовыя явлешя опаспы какъ для своболнаго, такъь и для управляе- 
маго аэростата, и руководителю перваго всего лучше избъгнуть грозы, свое- 
временно спустившись; руководителю же управляемаго ничего другого пе 
остается, какь постараться избфгнуть борьбы съ грозой, обогнувъ ее наи 
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повернувъ обратно; сели же это невозможно и невозможно добраться до тихой 
пристани, ему ташже остаотея только спуститься. 

Самый спускл, не предегавляеть сравнительно ничего сложнаго для ру- 
ководителя свободнаго азростата. Онъ обыкновенно выбираеть по картЬ 
мфето для спуска въ наиболфе удобной для себя мфетпости и, по возмож- 
ности, неподалеку оть желЪзной дороги; все впиман!е его должно быть на’ 
правлено главнымъ образомъ на то, чтобы кь моменту спуска сохранить 
достаточное количество балласта и имфть нёкоторый запаеь на случай’ не- 
предвидьинаго перелета черезь каюя-ннбудь препятствия. Въ пенастиую 
погоду слфлуеть выбирать мФето для спуска по возможности за какой-нибудь 
горой или за лфеомъ, или даже въ самомъ лЬеу. Во всякомъ жо случаф 
слЪдуеть имфть въ виду при выборВ м3ега, чтобы на немъ оказалось доста- 
точно свободнаго пространства па случай могущей представиться надобпо- 
сти въ сиускЪ гайдропа и примвиеши разрывного приспособления. 

Управляемый же аэростат опускается в®дь большей частью въ точкЪ 
своего отправлешя, если только полеть протекалъ въ совершенно пормаль- 


Рис. 149. Схематическое пзображеп!е дфйстт!я руля напраплен:я въ управляемыхъ. 


ныхъ усломяхь. Въ отомъ случаЪ онъ долкеиъ быть свосвремепно опущенъ 
пониже, при приближенти къ мЪету спуска, липамическимъ путемъ, при чемъ 
пеобходимо позаботиться о томтъ, чтобы на небольшой высотв надъ землей 
(ша высот длины гайдропа) онъ либо спустился съ помощью гайдропа, либо 
еще, разь быль приведен въ горизонтальное положеше съ помощью руля 
высоты. 

Къ моменту спуска елБдусть снова повернуть судно острымъ носомъ къ 
вЪтру и отпустить гайдропь только тогда, когда уже больше нфть надобно- 
сти и но имфетея въ виду дЪлать повороты въ горизонтальномъ направле- 
ни. Затьмъ, чиело оборотовъ двигателя падо регулировать такимъ образомъ, 
чтобы судно или очепь медленпо подвигалось, или чтобы его собственная ско- 
рость была по возможности равиа скорости вфтра, т. е. судно остановилось 
бы. МКакъ только стояшйе наготовЪ люди крпко схватили гайдроть или 
опускную веревку, винты включаются, а двигатели оболуживаютъ въ это 
время вептиляторы въ пфляхь сохранешя формы аэростата (если онъ мяг- 
каго тина), который затфмъ притягивается къ землЪ спущеннымъ канатомъ 
(или несколькими). Преждевременное опускае гайдрона цредставляоть ту 
невыгоду, что измфнеше паправлешя полета съ помощью руля направленя 
требуеть, велёдетые трошя каната о землю, очень большого ращуса, для 
котораго въ большинетвф пунктов спуска можеть не оказаться мфета, — 
такъь что ипотда можеть придтись повиснуть, задфиившись за деревья и т. п. 

Кели аэроетать опустится по какой-нибудь причинЪ (велЪдетые ли силь- 
нато охлаждошя или сильнаго нисходящаго воздушнаго течения) быстрЪе, чЁмъ 
это желательно зь видахъ безопаспости какъ для людей, такъ и для мате- 
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рала, то противопоставить этому необходимо или быстрое подняте носа 
аэростата и усиленпую работу двигателей, или же заторможен1ю путемъ 
остановки двигателей, опущены гайдропа и выбрасывая балласта. Но эта 
послЁдняя мфра можеть понадобиться, разумЪетея, только въ крайнемт, слу- 
чаз; вообще же, при н$зкоторой опытноети и внима, въ большинств$ слу- 
чаевъ должно удаваться доставить управляемый виолнЪ блатополучно на 
мВсто спуска. 

Процеееъ спуска евободнаго аэростата можетъ считалься вполнЪ закоц- 
ченнымъ, когда употроблены всф вышеописанныя мфры; при управляемомъ 
же процесеъ можеть считаться законченнымъ не ранЪе, чЗмъ судно помз- 
щено подъ защитительный павфсь или укрфилено на якор. При благо- 
праятной погодз во время перевозки сго съ м%ста спуска къ пристани бы- 
ваютъ еще всевозможныя случайности, грозяния опаеноетью и для судна, и 
для экипажа; въ виду этого безусловно необходимо, чтобы вс оставались 
на борту, пока судно не поставлено на якорь или не переведено подъ навЪеъ. 

Изъ всего изложеннаго ясно видно, что руководство управляемымъ азро- 
статомъ существенно отличается отъ управлешя свободпымъ и предъявля- 
еть несравненно большпя требовашя и кь руководителю, и къ его помощ- 
никамъ какь въ смыслЪ соворщеннаго зная дЪла, такъ и въ смыслВ опыт- 
ности, выносливости и выдержки, чёмъ даже при продолжительномъ свобод- 
номъ полетф. 

По окончаши свободнаго полета для руководителя и экипажа наступа- 
еть возможность долгаго и полнаго отдыха, — такъ какъ даже очень про- 
должительный полеть требуеть залЪмъ нобольшой и недолгой затраты силъ 
для спуска, почти не ослабляя работоспособности. Руководитель же упра- 
вляемаго аэростата не знаеть ни одного мгновен!я покоя’ и отдыха. Въ те- 
чен!е всего полета ему приходится напрягать все внимашюе и всё силы, и 
все же онъ долженъ сохранить бодрыя силы и полное хладиокрове ко вре- 
мени, пока судно его не будотъ доставлено на мЪфсто и устроено вполнЪ без- 
опасно. 


Глава одиннадцатая. 


Разм5ры и отдБльныя части главныхъ типовъ современ- 
ныхъ управляемыхъ (таблица |, см. стр. 295). 


Для лучшаго обзора конструкций современныхъ управляемыхь мы счи- 
таемь нужнымъ и здфеь, такъ же, какъ мы это сдфлали съ „исторически- 
важными типами“, дать описате отдфльныхь частей всъхъ современныхъ 
главныхЪъ типовъ. , 

Въ этомь описани мы будемъ придерживаться общеприпятаго подразд$- 
леня воЪхъ тиновь современныхь управляемыхъ на три системы: мягкую, 
полужесткую и жесткую, при чемъ иеречислимь ве наиболЪе извЪоет- 
ные типы каждой изъ этнхъ системъ. 


а) Мягкая система. 


Управляемый „Парсеваль“ мод. 1908 г. („Парсеваль Ги Н®). 


1 —=58 м.  Ештах == 72,38 кв. М. аа 
а — 98 м. у—3.800 куб. мм М 100. 
[— длина, 4 — деметръ, Ешах — наибольшее сЪчене, у — объемт, М мощность двига- 
теля НР. 


Воздухоплаваше. 18 
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Форма цилиндрическая, концы сфероконичееме, при чемъ передай 
конецъь мепфе заострень, чВмъ задай. 

Оболочка прорезинонная ткань; длина 58 метр., дамотръ 9,6 метра, 
объемъ 3,800 куб. метр. 

Наполнен! е --- водородомь черезъ аниендиксъ. 

Клапан имфотея, какъь вЪ свободпыхъ аэростатахъ, но открывается 
автоматически, когда оба баллонета освобождены оз воздуха. 

Баллонотъ. Тииъ Нарсеваля отличаетея именно своими двумя бал- 
лонетами, помЪионными спереди и сзади п дающими возмолиюсть обхо- 
диться безъ руля высоты. На рие. 159 — В? обозначаетъ переди! баллонетъ, 
13? задшй. Поесредетвомъ вентилятора, приводимаго въ дЪйствю двигате- 
ломъ М (рис. 151), воздухъ подъ выеокимъ давлешемъ идетъ черезь резино- 
вый рукавъ, къ тройнику О и отеюда посредствомъ рукавовь НР и П ць 
обоимъ баллонетамь. Тройникъ 0 имЗеть двЪ задвижки въ иглангахь Н? 


Е о а А о Оба, олее об сы о, аи оны и Е 
Е > 
Е асе а Е 

т } 
| , 
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Рис. 150, Схоматическ!й чертежъ уирапляемлго „Нарсеваль 1“. 


В! — передий, 82 — заднИ! баллонетъ. Н', Н?-—_рукава отъ кланапа О къ баллонету. У —вентиляторь для на- 

полненя балдонета воздухомъ. № 1%, №4, 1% Е? ..- ролики, по которымъ идутъ троссы. 5 — егабиливи- 

рующия понерхности. К —- неподнижиая плоскость руля нашавлеши Р (вертикальная плоскость устойчи- 

вости). $ — винтЪ, № — гондола, №! — подожене гондолы во время полета. 1.1... [А — ролики для под- 
держивающихт гондолу гроссовъ. В — резорпуаръ съ беизипомъ. 


и 12, которыя могутъь быть открываемы и закрываемы посредетвомъ от- 
дфльныхь веревокь изь гомодлы. оли задвижку въ шлангь П закрыть, 
а вь шланг И? открыть, то воздухь носгупаегь въ В®, увеличиваеть его 
объемтъ, увеличиваеть внутреннее давлеше въ аэростат» и сжимаеть бал- 
лойетЪ В, изь котораго посредствомъ особаго автоматическаго клапана 
воздухт выходить. ‘Такимь образомть воздухь изъ иередпяго баллона какъ 
бы переходить въ зади, отчего зад конень аэростага становится боле 
тяжелымьъ, и нось азроетата поднимается кверху, & всея нижняя поверхность 
пилипдричоскаго аэростата во время хода дфиствуоть каюъ аэропланная ио- 
верхпость: тавимъ образомъ баллонсты Нарееваля замВняютЪ рули высоты, 
Гели управляемому падо опуститься внизъ, то баллопоты наполняются воз- 
духомь соотвфтотвенно этому, т. е. перодийЁ баллоноть паполияется, а 
задн! освобождаетея отъ воздуха. ЖромЪ того, оба баллонета соединены 
между собой веревкой, которая перекинута черезл, ролики Е, Е?, Е\, Е? 
(рис. 148), которые номфщены внутри аэростата, а роликь Е укрфиленъ на 
клапань такимъ образомъ, что веревка при работф баллонотовъ можеть сво- 
бодно скользить. По едва оба баллонота освобождамотея отъ воздуха, кла- 
панъ С открывается, такъ какъ длниа веровки заранфе такимъ образомъ 
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опредфлена. Оба баллонета въ наполненномъ состоянши имЪютъ 950--1,200 
куб. метр. Надо замфтить, что оть объема баллонета зависить высота иодъ- 
ема аэроетата. 

Вонтиляторъ приводится въ движене оть двигателя. 

Гондола подвфмена маятникообразно, а винть помфщенъ па подставкЪ 
изъ стальтыхъ трубъ, расположенныхъ выше надъ гопдолой (рис. 150). Даля 
того, чтобы тондола оставалась въ положеши паралаельномъ азростату, 
средне вертикальные троесы прикрфилены къ поясу аэростата, а идунце 
оть концовь аэростата къ гопдолЪ перекипуты чорезъ ролики 11, 1, 
ЕЗ и М. 

Винтъ приводится въ движеше оть двигатели поередетвомъ копиче- 
скихь зубчатыхь колесъ и вертикальнаго передаточнахо вала. При нор- 
мальной скорости вишгь дфлаоть 350 оборотовъ. Винть четырехлопаетный, 
даметру 8,5 мотра. Лопасти сдЪланы изъ матерш, употребляемой для аэроста- 
товъ, которая патянута на стальной проволочный каркает. Въ покойномъ 


ан ---& 


Рис. 151. „Парсеваль П“ мод. 1908 г. Видъ сбоку. 


86 — боковыя стабилизируюция поверхности. Н! Н* — рукава оть тройника 1) къ баллоноту. У вонхи- 

ляторъ. @ — кланаиь для газа. К пилой стабилизаторъ, ца которомъ находится руль направления №. 

М говдола. Г’... Ь* -- ролики для трановъ, нлущихь оть вэроетать къ гопдолЪ. М — двигательл. 
] -- радиаторъ. № — беязиновый резервуарь. 5 — винить. 


состоянии лопасти евисаютъ, но послЪ перваго же оборота винта он натя- 
гиваютея, представляя собой ровную и упругую виитовую поверхность. 
Преимущества: большая безопасность при спуск и, кромб того, удобство 
меньшей громоздкоети при упаковкЪ аэроетатовь. Вишер иметь и зады!й 
ходЪ. 

Плоскости устойчивости. Управляемый Парееваля иметь тако 
плоскости устойчивости, кахь и веф современиые управляемые. УкрЪилены 
эти плоскости свади (рис. 151), приблизительно на высотв осей аэростага, 
какъ это видно у насъ на рисункВ 150, тдЪ алростать продетависнь ВЪ 
разрфзь (онЪ показаны нуиктиромъ).  Плоскоети устойчивости предета- 
вляюь собой хдерсвянную раму, теперь замфиенную стальною трубчалою 
пряблизительню 15 кв. метр., на которую натянута съ обфихъ сторошъ аэро- 
статная матер и въ ней едЗланы особаго рода кармалы для того, чтобы 
входяний во время полета воздухь могь эгу матершю раздувать, придавая 
ей ровный п гладю видъ. Такимъ ме образомь сдфлана и нижняя верти- 
кальная илоскость устойчивости К. 

Руль. Имфетея только руль натравлешя, а руль высоты отсут- 
етвуетъ. 

Двигатель 4-цилиндровый; моторъ Дэмлера, вь 100 НР, дрласть 
1,000 оборотовъ въ минуту. 

Вфеъ. Оболочка 750 клгр., веревки и канаты 100 клгр., гайдроиь 

18% 
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100 клгр., гондола съ двигателемъ, винтом и пр. 1,300 клгр., запасъ бен- 
зина и масла 500 клгр., пеобходимые инструменты и приборы п пр. 200 
клгр. Общая подъемная сила въ 3,300 клгр., а слфдовательно, для экипажа 
и балласта, согласно приводоннымь цифрамъ, остается 800 клгр. Упра- 
вляемый Парсеваля поднимался съ экннажемь въ 6 человЪкь, при чемь 
управляемый былъ наполненъ газомъ за иЪеколько нодфль до подъема. 

Приспособлен!е для спуска Для спуска имфотся гайдропъ. 
приблизительно въ 150 мотр. длины и капаты, при чемь гайдроть выбрасы- 
вастся пезадолго передь спускомт, а канаты висять свободно но бокамъ 
гопдолы. ШюмЪ того, такь же какь и въ свободномь аэростатВ, имфется 
разрывное приспособлене, чтобы въ случа спуска при сильном вфтрВ и 
при отсутстыи людей для према аэростата можно было сразу же освобо- 
дить алростать отъ газа. 

Скорость. Максимальная скорость 14 мотр. вь секунду, т. е. около 
50 клм. въ часъ, 


Рис. 152. „Иарсеваль Ш“ мод. 1909 г. (Гондола ин винты упразляемаго „!арсеваль 116). 
М', М? — двигатели. ТТ? — отводныое горшки. \! --- радаторъ. Аг А? — валы. ИК 13 — зубчатыя 
колеса. 51... 54 -— лопасти винта. У — веятилаторь съ приводными ремнями ХЬ Х*. ВГи ось р! — под 
шилники для лвваго вала винта. А*, В? — для праваго. Ъ'!... 1% --. ролики. НЁ, Н? — крюки для под- 
держивающихь троссовъ. С — веревочная лЪствица, ведущая къ винту. В - бенгиновый резервуаръ. 


„Парсеваль Ш“ мод. 1909 к. 
=78 м. Е = 12272 цв. м. 
а == р | о во а к. №М— 220 

Форма тоже цилиндрическая, но цилиндръ болфе удлиненъ, а коицы 
болфе заострены. 

Оболочка та же, по размЁры больше: длина 70 метр., д1аметръ 11 
метр., объемъ 5,600 куб. метр. 

Наполнен!е 

Клананъ | 

Вал лонеты | 

Вентилятор 

Гондола нЪесколько больше, чЪмъ у „Парсеваля П“; длина ея 7 метр. 
Въ передней части гондолы помфщенъ штурваль руля направлен1я и нахо- 
дятся всЪ необходимые веревки оть кланачовь и канаты, а также апна- 
раты, пеобходимыс для навигаши. Въ задней части гондолы винты и рад1а- 
торы. Въ общемь гондола устроена очень комфортабельно, такь какъ „Пар- 


какь и въ управляемомь „Парсеваль П“. 
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севаль Ш“ быль приготовленъ для „Франкфуртекой выставки воздухопла- 
вашя“. ВъЪфеъь гондолы около 8 тониъ, 

Винтъ. На „Парсевал 1“ имЗется два эластичныхь винта, расноло- 
женныхь по обВимъ сторонамъ надъ гондолой. ДЛаметръ винтовь 4 метра, 
дфлаютъ 250—300 оборотовь въ минуту. 

Плоскости устойчивости тая же, какъ и у „Парсеваля НП“. 

Руль. Руль направлешя такой же, но хотя руля высоты совофмъ 
нЪть, все же, благодаря большей скорости „Парсеваля ПШ“, удается полни- 
маться вверхъ и опускаться чисто динамическимъ путемъ, такъ какъ чмъ 
большую скорость развиваетъь управляемый, тёмъ меньше приходится поль- 
зоваться балластомъ. 

Лвигатель. „Нарсеваль Ш“ обладаеть двумя 6-цилиндровыми дви- 
гателями фирмы М. А. С., каждый въ 100 НР. Въ гондолв находится два 
бензиновыхъ резервуара емкостью около 1,200 литровъ, что ири иолной ско- 
рости соотвЪтетвуотъ 15-часовому полету, т. е. 750 клм. Двигатели со- 
единены такимъ образомъ съ винтами, что могутъ или одновременно при- 
водить винты въ движене, или только одишь изъ пихъ, 

Скорость при полномъ ход, какъ говорять, доходить до 15 м. 


Управляемый „уе ав Раг! 5“. 


161,5 м. Етах — 86,59 кв. м. 
4 == 105 м. в куб. м. №170. 

Форма. Сигаровидное тфло, спереди заостренное, сзади утончается 
и заканчивается стабилизаторами, которые состоять изъ цилиндрическихь 
баллонетовъ, расположепныхь попарно сверху, снизу и съ боковъ азро- 
стата. 

Оболочка слфлана изъ лагональной прорезиненной матеми. Ма- 
темя чрезвычайно прочна, и газопроницаемость ея доведена до минимума. 
Вфеь матери — 380 грам. кв. метръ. РазмВры аэростата: длина 61,5 
метра, наибольний д1аметръ 10,5 метра, объемъ 3,196 куб. метр. 

Наполненте водородомъ. 

Клапанъ. Клапана два, (1 и (2; открываются они при давлеи въ 
35 мм. водяного столба; и кромЪ того наверху имЪется еще одинъ клапанъ 
@, открываемый въ ручную. 

Баллонетьъ помфщепь внутри аэростата, объемъ его около 500 куб. 
метр. Этоть баллонетъ, обозначенный у насъ на рисункв буквой В, раздФленъ 
посредствомъ двухъ матерчатыхъ стфнокъ на 8 отдфлешя. Эти стфнки, въ 
нВкоторыхъ мЪетахъ которыхь едфланы дыры, елужать для того, чтобы при 
быстрыхь колобашяхъ аэростата вся масса воздуха не могла слишкомъ бы- 
стро переливаться и влять такимъ образомъь па перемфщеню центра тя- 
жести управляемаго. Баллонеть помфщенъ посрединЪ аэростата, и его внфиш- 
няя нижняя оболочка сдЪлана изъ обыкновенной аэростатной матери, а 
верхняя внутренняя оболочка покрыта на сторонЪ, обращениой къ газу, на- 
полняющему аэростать, — каучукомъ. 

Вентиляторъ паходится вт, гондолЪ, и оть него идеть рукавъ да- 
метромь 22 см. къ баллонету. Приводится онъ въ дТйств!о двигателемъ, 
который накачиваетъ воздухъ въ баллонеть подъ давлен1емъ 30 мм. Венти- 
ляторъ дЪлаетъ около 1,500 оборотовъ въ минуту и при этомъ подаетъ 120 
куб. метр. воздуха въ минуту, подъ давлешемъ 30 мм. (водяного столба). 
Для того, чтобы давлене въ баллонетВ не было выше данной, величины, въ 
баллонеть имЪется два иредохранительныхъ клапана ОТ и 0? (рис. 158). 

Гондола. Для того, чтобы тяжесть была равномфрно распред$лена 
по всему аэростату, гондола сдфлана очень длинной, — боле половины 
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всей длины аэростата, т. е. около 33 метр. ПомЪнена тондола очень 
близко кь аэростату, — на разстояни около 5 метр. Веревки отъ верх- 
няго пояса азростата илутъ почти вертикально къ гондолЪ, а оть нижняго 
онф идутъь Дагонально, пересВкаясь такимъ образомъ, что ирикрфиленныя 
съ правой стороны азростата поддорживаютъь лЪвый борть гондолы и на- 
оборотъ. 

Винть двухлонастный. Д!аметръ виита 6.5 метра, и приво- 
дится онъ въ движеше посродетвомь зубчатокъ, отпошен!ю Поредач кото- 
рыхъ 1:5. 

Стабилизаторт. 4 пары цилиндрическихь тЬлъ, помЪ щенпыхь по два, 
сверху, снизу и съ боховъ алростата, каль это видно на рие. 158. 

Руль. Два руля высоты, спореди и сзади, состояние изь двухь па- 
раллельныхь илоскостей, въ 8 кв. метр. Каждый изъ рулей высоты мо- 
жеть быть отдфльно приведенъ въ движоеню отъ руки посредетвомь итур- 


фт ы : ть = дрожи нае ах 


ПЗ». 
Рие. 153. Управляемый „УГИе ае Ратуяи. 


В -- баллонегь (обозначенъь пунктиромъ). @, @` О? — клапаны для газа. Е — гоидола съ сидвиемъ Е 

для пилота. Н\ Н? -- рули высоты. $ — руль наиравлешя. Ё — штурвалы для управлешя рулямп. 

{-- рунортъ оть пилота къ механику. М — двигатель съ радаторомь К, В -- бензиновый розеу- 

вуаръ. У воитиляторъ для наполнешя воздухомь баллонета. Т -. винить. ( -— зубчатое колесо къ 

валу виига. 9' 0? — клаианы въ бадлонетв. 534/... БЫ — дилиидрическо м шки-плавники, зам пяюлце 
стаби; лизпруюзия поверхности. 


вала, при чемт, большею частью пользуются переднимъ рулемъ высоты. По- 

°средетвомъ рулей высоты азростагь можно поднять и опустить ириблизи- 
тельно на 150 метр., т. е. на это пространство отвести ого оть зоны равно- 
вая; но если необходимо подняться въ боле высоке слои, то пользуются 
балластомъ. Сзади гондолы помфщенъ руль направлешя, состояний изъ 
двухъ плоскостей, каждая изъ которыхь имфетъ 7 кв. метр., а разетояне 
между ними равно 1 метру. 

Двигатель. 4-цилиндровый „Аргусъ“ въ 70НР, около 1,000 оборо- 
товъ въ минуту. 

ВЪ съ. Аэроетатъь съ поддерживающими канатами вЪЗеитъ отъ 840 
клер. гайдроть и канаты 130 клгр., гондола еъ рулями 500 клгр., двига- 
тель 320 кагр., винть 90 клгр., бензинъ и вода 400 клгр. Такимъ обра- 
зомъ, общ вфеъ равняется 2,800 клгр., такъ что для экипажа и балласта, 
остается около 890 клгр. 

Скорость 12 мотр. въ секунду. 

„уе 4е Раг!5“ сдфлалъ болфе 80 полетовъ, изъ которыхъ мноме 
были большой продолжитольности. Въ настоящее время онь находится въ 
крЪпоети Вордень; посл®дийй годъ полетовъ на немъ не дфлали. Оболочка 
пришла вЪъ негодность; по замЗиЪ оболочки новою аэзростать „УШе 4е Раз“ 
предполагастся передать въ Шалэ-Медопъ въ качествь учебнаго. 
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„С1ёшепь Вауага“. 


Етах = 95,08 1 
у —=3,500 куб, м. №М— 120. 


Форма рыбообразная. 

Оболочка обыкновенная, изъ двойной прорезинонной матоми. Раз- 
мвры: длина 60 метр., даметръ 11 метр., объемъ 3,500 куб. мотр. 

Наполиен1е обычное. 

Клапант тоже. 

Баллонетъ сосдиненъ посредетвомъ рукава дамстромь 30 см. съ 
вентиляторомь, который доставляеть ему въ минуту 120 куб. м. воздуха. 
Въ баллонетЪ возлухъ находится подъ лавлешемь 20 мм. водяного столба. 

Гондола такая же, какь въ управляемомъ „УШе @е Ра“, и такъ 
же подвбшена. Остовъ гоплолы слфланъ изъ стальныхь трубъ, Дагонально 
растяпутыхъ стальными проволоками. 

Виитъ помфшопь па пероднемъ концф гондолы. Оць состоить изъ 
ряда склеониыхь и соединенныхь гвоздями орфховыхь досокь. Даметрь 
винта около 5 метр., число оборотовъ 200 въ минуту. р 

Стабилизаторы таке же, какъ вь „УШе ас Рал5“, т. е. вовер- 
шенио мягые мфшки, помфщенные сзади аэростата, но форма этихъ стабили- 
_ заторов ис цилиидрическая, а капловидиая, впереди сильно заостренная, 
сзади же закругленная, — такь что каждый изъ стабилизирующихь мЬшковъ 
по своей формф напоминаеть канлю. 

Рули. Остовы рулей высоты и награвлешя сдфлаиы изъ стальныхь 
трубъ. ИмЪется только одинъ руль высоты, помфщениый спереди падъ гоп- 
долой и состояний изь трехъ илоскоетей, расположенныхь одна падъ дру- 
гой. Гуль имфавлешая ломфщень сзади и состоитъ, такъ же какь въ „УШе 
Це Раз“, изъ двухъь параллольныхь плоскостей. Оба руля приводятея въ 
движен!е отъ руки, посредетвомъ итурваловь, при чемъ передача происхо- 
дитъ съ помощью пфпи, коноцъ которой паходится около рулевого. 

Двигатель типа спортивпыхь автомобилей „С!6тепф ВЗауаг“, разви- 
ваеть 120 НГ. Оть двигателя идетъ валъ и зубчатая поредача, — отно- 
шен!е передачи ==1:6, — къ валу винта. 

Скорость 14 метр. въ секунду. 

Въ поелфдиее время построено още ифсколько управляемыхь той же 
самой конструкщи: „\УШе 4с Вогасалх“, „УШе 4е Малеу“, „Союпег Цёпага“, 
„Езрама“. 

„Ре Трауаих" („До так“), 
У ==750 куб. м. М... 15—18. 

Форма. Цплипдръ, задняя часть которато тоньше, а конны конусо- 
образные. 

Оболочка сдЪлана изъ лакированной матери, особенно легкой. Объ- 
емъ чрезвычайно незначительный, — всего 750 куб. метр. 

Наполнен1е. Въ виду цБли, для которой ностроенъ этоть упра- 
вляемый, конструкторы стремились къ дешевизиЪ, и потому паполнене про- 
исходить посредствомь свЪтильиаго газа. Емкость разсчитана такимъ обра- 
зомъ, чтобы управляемый могь поднять пе больше 2 человфкъ и топлива и 
масла всего для Э-часового полета. Подъемная силая азростата равна, та- 
кимь образомъ, 750 Х 0,6 =450 клгр. 

Клапанъ имфется. 

Баллонетъ такой же, какь въ „СО етептё Вауага“ 

Гондола деревяниая, разбирающаяея на три части, такъ какь кон- 
структоры стремились къ тому, чтобы едфлать азростать удобнымъ для пе- 
ревозки. 
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Винтьъ двухлопастный, такой же, какь у „Стен Вауаг“ и такъ же 
помфщенъ на переднемъ кони гондолы. Отношеве зубчатой передачи = 
8:3,5. 

Стабилизаторы. ЛвЪф плоскоети, помвщены сзади. 

Руль. Руль высоты номфщенъ въ передней части гондолы, а руль 
направлення укрфиленъ подъ аэростатомъ. 

Лвигатель. Конструкторы не стремилиеь къ большой скорости, раз- 
считывая па максимальную скорость въ 30 клм., и поэтому двигатель ио- 
ставленъ автомобильный 4-цилиндровый, развиваюцный всего 15—18 НР. 
ЛЬхаеть 1,300 оборотовъ въ минуту. 

Этоть управляемый любопытенъ, какъ показатель времени, такъ какъ 
онъ служилъ сиещально для рекламы и построенъ по заказу фрапцузской 
газоты „ре Реымё Тойгпа]“. При хорошей погодф управляемый совершаетъ 
ежедновные полеты по Парижу. Въ виду этой спещальной цфли конструк- 
торы, какъ мы говорили выше, стремились къ дешевизнЪ и кь тому, чтобы 
олъ быль удобенъ для перевозки. Поэтому воЪ части разборныя: гондола 
разнимается на три чаети, рулевыя и стабилизирующая поверхности легко 
снимаются и пр. Та- 
кимъ образомъ. для 
хранен!я этого упра- 
вляемаго не требуется 
отдЪльнаго эллинга, а 
тахь какъ наполнене 
происходить  поеред- 
ствомъ  свътильнаго 
газа, который всегда 
можно легко достать, 
то онъ почти всегда 
тотовъ къ полету, — 
въ виду того, что са- 


Рис. 154. Управляемый „Балдуннъ“. Видъ сбоку. 


Два винта спереди, руль высоты емереди и сзади, руль направлошя съ р. 
стабиливпрующими поверхностями. мый процессъ паиол- 


неня отлимаетъ не 
больше часа. Но лишено интереса и то, что копструкторамъ удалось дове- 
сти стоимость этого управляемаго до минимума, такъ какъ опЪ весь, вмЪоть 
съ двигателемъ, стоить всего 25 тысячъ франковъ. 


„Балдуинъ“ 


=30 м. тах :-= 28,277 КВ. М, М— 55. 
9 ==6 м. у == 600 куб. м. 5 

Форма. По форм очень напомннаегь „УШе 4е Рагз“, по безъ зад- 
ПИХЪ стабилизаторовъ-плазниковт.. 

Оболочка обыкновенная. Газмфры пезпачительные: длина 30 метр., 
Щаметръ 6 метр., объемъ 600 куб. метр. 

ПНаполнен!е водородомь. 

Клананъ имфется. 

Баллонеть помфщенъ сзади внутри оболочки, при чемъ вентиляторъ, 
наполняюцй его воздухомъ, приводится въ движон1е отъ руки, а такъ какъ 
управляемый подпимастъ только 2 челов къ, то одинъ изъ нихь всегда за- 
нять баллонетомъ. 

Гондохла почти во всю длину аэростата. 

Винт. Виитъ съ 2 лопастями номфщенъ въ переднемъ конц гон- 
долы; отношоие передачи == 1:4, чиело оборотовъ 250 вь минуту (по 
проекту предполагалось поставить 2 виита, какъ показано на рие. 154). 
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Стабилизаторы. Отдёльныхъ стабилизирующихь поверхностей нфтъ, 
а вмЪето этого онз присоединены кь рулю направленя. 

‘Руль. Лва двойныхь руля высоты, а руль направлешя помфщенъ 
сзади гондолы. 

Двигатель. 4-цилиндровый моторъ Куртисса вь 24 НР, 1,000 обо- 
ротовъ въ минуту. 

Скорость не больше 7 метр. въ оскунду, т. ©. въ чаеъ около 
25 клм. - 

Этоть управляемый, прюбрЬтенный для армш СЪФверо-Американскихъ 
Соединенныхь Шталовъ, какъ мы видимъ, очень далекь отъ совершенства: 
какъ скорость, такъ и продолжительность полетовъ очень незначительна, а 
въ виду нермиональнато помфщевя стабилизатора онь, кромф того, не обла- 
даетъ достаточной а 
устойчивость. 


Англ! Йск1й воен- 
ный аэростатъ 


„Веру“. 
1=30 м. 
= 7м.. 


Форма цилин- 
дрическая съ кону- 
сообразными  `кон- 
цами, напоминаеть 
„Сететш Вауаг4“. 


Оболочка обык- Рис. 155. Управляемый аэростатъ апгл!|йской арм!и. Видъ сбоку 


новенная. Разм ры: Зи, 52 — мЬшки, служал!е стабилизирующими поверхностями. М — гондола 
длина 80 метр д1а- съ двигатолемъ М и виигомь Т. Н — руль высоты. 5 — руль направленя, Я 
.) 


и 9! — клапаны. 

метръ 7 метр. 

Нанолнен!е водородомъ. 

Клапанъ обыкновенный. 

Баллонету имЪетея. 

Гондола сдфлана изъ стальныхъ трубъ, обтянутыхъ матерей. Гондола 
` длинная. 

Винтъ сдзланъ изь стальныхь трубъ, а лопаети изъ аллюминя. По- 
мъщенъ надъ гонлолой, какъ въ „ПарсевалЪ“. 

Стабилизаторы. Стабилизируюня поверхности предетавляють со- 
бой родь м®шковъ, наполненныхь воздухомт. 

Руль. Оба руля — направлен и высоты — помфщены сзади гондолы. 

Двигатель и скорость неизвфетны. 


6) Полужесткая система. 
Типъь „Аюлл10-Лебоди“. 


О первомъ опытномъ управляемомъ азроетатЪ „Таапе“, также какъ и о 
„Райте“, который, какъ извЪетно, 31 ноября 1907 г. быль унесенъ бурей и, какь 
видно, погибъь въ Атлантическомь океаиф, мы не приводнмъ здесь деталь- 
ныхь данныхь и отеылаомъ читателя къ главЪ „Современные управляемые“. 

ЗдЪсь же мы дадимъ детали управлясмаго аэростата. 


„Верщь це“ (рие. 156). 
— 65 м. Етах = 91,81 кв. м. 
1 


03 м. у = 3,650 куб. м. м 
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Форма сигаровидиая. 

Оболочка изь азростатной матери. Газмбры: длина 65 метр., да- 
метрь 10,8 метра, объемъ 8,650 куб. метр. 

Наполнен!о водородомъ. 

Елапаиъ обыкновенный. 

Валлонстъ объемомъ около 800 куб. метр. 

Вонтиляторъ помфщенъ надъ нлатформою, приводится въ движеше 
поередетвомь ремня. ИмЪется въ виду приводить его въ движене еъ по- 
мощью маленькаго отдфльнаго двигателя. 

Гондола подвьшена на стальпыхь канатахь, идущихъ оть плалюрмы. 
Подъ гондолой имфотся кр®икая пирамидообразная подставка, па которой 
гондола стоить на зомлВ. Эта подставка даоть возможитость аэростату легко 
новорачиваться въ различныя сторопы перед подъемомъ и, кромЪ того, га- 
раятируеть безопасность винта во время спуска. Вт гондолЪ, кром® двига- 
теля, находятся, конечно, всф необходимые для навигащи инструменты: ба- 
рометръ, барографъ, компаеъ п пр., а также и оба штурвала оть рулей — 


НЕ ва ира не даа еее т 4 


Рис. 156. Управляемый „Керчь ине“ системы Жюлл!о-Лебоди, 


К — киль иаатформа. Е — стрьла съ рулемь направлешя. И - руль. БИ... 5 — стабилизирующия по- 
ворхности. а -- баллонстъ. М — гондола съ двигателемъ М. # — зубчатыя колеса для нередачи движе- 
ая винту Г. \ — рамаморъ. А - отводной горшокъ. В -- бензиновый розервуаръ. 


высоты и направлешя, -— ириводимыхъ въ движен!е рукою. Гондола имЗотъ 
форму лодки; по разуфрамъ въ ней логко помфиаются 6 человЪкъ. 

Вицтъ. Два двухлопастныхь внита номфиены по обфимъ сторонамъ 
гоидолы па длиниыхъ осяхъ изъ стальныхъ трубъ. Чередача происходить 
посредствомъ зубчатыхъ колесъ. 

Стабилизаторы. Стабилизаторы въ этомь тииз двояще: во- пер- 
выхь, на задномъ коилф платформы находится стула, состоящая изъ двухь 
илоскоетой, — одной вертнкальшой и другой горизонтальной, — но кромз 
того, па самомъ аэростат находятся отдзльныя стабилизируюния плоскости. 
Эти илоскоети представляють собой остовъ изъ логкихь трубъ, па который 
натянута матер:я. 

Руль. Па заднему конц стрфлы раеположень руль направлен1я, а 
руль высоты номфщенъ пе бокамъ илалформы въ видВ двухь плоскостей, 
вращающихся около поперечной горизонтальной оси. 

Платформа. Подь аэростатомь виситъ характерная для системы 
„июл ю-Лебоди“ илатформа овальной формы, которая и дЪлаетъ всю систему 
болфе комнактной, болЪе „жесткой“ и оть которой этоть тинъ управляемых 
и получиль свое назван „полужосткой системы“. Платформа соединена 
съ аэростатомъ капатами, покрытыми матерей спереди для уменьшеня со- 
противлешя воздуха (взтрорЪзъ). СдЪлана эта платформа изь стальныхъ 
трубъ. 


ГЛАВА ОДИННАДИАТАЯ. РАЗМ. И ОТДЪЛЬН. ЧАСТИ ГЛАВИ. ТИП. СОВЬЕМ. УПРАВЛЯЕМЫХЪ. 283 


Двигатель ‘расположень посредииВ гондолы, а на лЬвой сторон гон- 
долы находится его холодильникъ. 4-цилиндровый моторъ Панартъ-Левас- 
соръ развиваетъ мощпость въ 75 НГ и дВлаеть 1,300 оборотовъ въ минуту. 
Беизиновый резервуаръ помфщенъ внутри пирамиды, находящейея под, гон- 
долой. 

В съ. Обиий вЪеъ мертваго груза приблизительно 2,500 клгр., такь 
что для экипажа изъ 6 человЪкъ, бензина, балласта и пр. остается около 
1,300 клгр. 

Присиособлен1е для спуска. Спереди и сзади платформы им\- 
ются капаты и, кромЪ того, имьются также канаты и гайдроиъ, номбщенные 
ВЪ ГОЯДОЛФ. 

Скороеть около 14 метр. вь сокуиду при полной устойчивости и 
очень хорошей управляемости. 

Какъ известно, „ИбраЪИие“ погибъ 25 сентября 1909 года, ири чемъ 
количество мучениковъ воздухоплавашя увеличилось еше на 4 человЪка, 

Но теперь уже вместо пего строятся изеколько другихь управляемыхъ 
той же копетрукщи. Управляемый „Глоб“ имфеть слрдуюние разм\ры: 
длина 63 метр., фамотръ 10,3 метра, объемтъ 4,200 куб. метр. Предполагается 
поставить два двигателя, при чемъ скорость надфютея получить 15 метр. въ 
секунлу. Винты ставятъ деревянные, приполиятые надъ гонлолою. 


Военный гермапск:й управляемый „Гросс“. 


1.-—066 м. Ктах —: 95.03 кв. м 


9—1 м. у == 4,800 куб. м. №=- 150. 


Форма подобная „Лебоди“, при чемъ наибольний даметръ находится въ 
передней трети аэростата, а зад конецъ пемного тоньше передияго. 

Оболочка изъ прорезинснной дагопальной аэростатной матери. Раз- 
мБры: длипа 66 мотр., маметръ 11 мотр., объемъ 4,800 куб. метр. 

Наполнен!е водородомъ. 

Клапанъ имфется. 

Баллонетъ. Два баллонота. 

Вентиляторъ помфщепъ на платформ, сдрланъ изъ аллюминя; такъ 
какь отъ помфионь очень, близко къ аэростату, то рукава, ведуиио къ бал- 
лонетамь, очень невелики. 

Гондола сдфлана изъ стальныхъ трубъ, обтянутыхъ матерей. 

Винтъ. Два З-лопастпыхъ винта. Число оборотовъ 400, даметръ 
2,3 мотра. Помфщены по обфзимь сторонамъ платформы, а не на гопдолЪ, 
какь это сдфлано въ „ВорафИЧие“, что представляеть собой извфетное пре- 
имущество, такъ какъ вишь такимь образомь расположонъ ближе кь центру 
сопротивления. 

Стабилизаторы. Но обфимъ сторопамъ аоростата расположены ста- 
билизируюция плоскости въ видф плавниковь и помфщены онф почти у 
самаго заднято конца аэростата. Стабилизаторы едЪланы изь стальныхъь 
трубъ, обтянутыхъ матерей; въ конц платформы имфется стрфла, какь и 
у „Лебоди“. 

Руль. Руль высоко номфшенъ спереди платформы, а въ задней части 
платформы помфщенъ руль паправлешя. Оба руля приводятся въ движен1с 
отъ руки. 

Платформа изь стальныхъ трубъ треугольнаго сёчешя подвЪшена 
ниже, чфмь въ арроетатахъ „Лебоди“, и спереди не обшита матерей. . Нлат- 
форма разборная, что значительно облегчаеть перевозку. о своей кон- 
отрукщи платформа, несмотря па евою сравнительную легкость, очень прочна, 
а по длинф своей она приблизительно равна двумъ третямъ длины оболочки. 
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Двигатель Два двигателя системы Кертиига по 75 НР каждый, 
помёщены въ гондолё рядомъ, такъ какъ ширина тгопдолы — около 2 
мотр. — легко допускаезть это. Радалоръ помфщенъ въ залнемъ кои гон- 
долы. Надъ гондолой укрфилены 2 небольшихь розервуара для бензина и 
масла, & больший резервуаръ номфщенъ внутри гондолы. 

Скорость. Максимальная скорость 15 метр. въ секунду, а такъ какъ 
запасъ беизина равняется почти 500 клгр., то, сяковательно, продолжитель- 
ность полота довольно велика, и радусъ дЪйствя этого азростата можеть 
быть опредфленъ въ 350 клм. 


в) Жесткая система. 


Имперск!й управляемый аэростатъ „Цеппелинъ т 


1==136 м. Етах == 105,68 КВ. М. 
4 ==11,56 м. у == 12,000 куб. м. 
Подробно описывать всю конструкцио мы здфсь не будемъ, такъ какъ 
она у насъ описапа въ главз „Исторически-важные типы“; мы здЪсь перечи- 
слимъ только всё детали для того, чтобы можно было видфть, кая изыфие- 
шя произведены въ конструющи. 
Форма 16-гранная призма, концы конусообразные. 
Оболочка состоить изъ аллюминеваго остова, раздЪленнаго на 17 
отофковъ. | 
Внутри каждой изъ этихъ частей помфшень шаръ, паполненный газомъ. 
Устройство всего остова такое же, какь было нами описано. РазмЪры: 
длина 136 мегр., маметръ 11,06 метра, объемъ 12,000 куб. м. 
Наислионте водородомъ. 
Клананъ. 5 внутреннихъ аэростатовъ имфютъ клапаны, открываемые 
въ ручную. 
Баллонета иЪтъ. 


М == 110. 


` 


Вентиля- 
тора нЬтъ. 

Гондола. 
Ихь им ются двь, 

соединенныхъ 

между собою ал- 
люмишевымъ мо- 
сткомъ, проходя- 
жимъ внутри тре- 
угольной фермы. 
Гондолы — пом%- 
щены въ спе- 
шальныхь — мМЪ- 
стахъ, оставлен- 
ныхъ на плат- 
форм, . находя- 
щейся подъ тъ- 
ломъ остова а9ро- 
стата, при чемъ 
первая  гондола 
помфщена  подъ 
азростатомъ ме- 
жду 4 и 6 отдВ- 


№27 в13 + 
Рис. 157. „Цепиелинъ 1“. Видь езади 
№: — задняя гондола. Е!... Е“ — боковыя стабилизируюния поверхпости, между 


хотормми рузди направлешя 51 и 32. Е? — верхняя стабилизирующая поверхность. лешями, а вго- 


#3 и В — задше рули высоты. ТЗ и Т*- винты. \ -—- валы для передачи дви- й 
жены виятамъ. рая гопдола на 
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соотв тствующемъ мфетБ въ залномъ концф аэростата. Ллина каждой гон- 
долы 8 метр, ширина 1,3 метра. высота 1,4 метра. Помфщена гондола 
очень близко къ остову на разотояи всего 2 метровъ. 

Перодвижной грузъ. На платформ» между гондолами, посредин» 
ея, положены рельсы, по которымъ изъ гондолы можеть быть передвигаема 
тельжка, посредствомъ проволочныхь каналовъ. Этотъ передвижной грузъ 
служить для урогулировавщя эоростата, но но для вертикальнаго управленя, 
какъ это имЪло мрото въ нервоначальныхь конструкщяхь Цепиелина. 

Винтъ. Четыре З-лонастныхь винта, даметромь въ 3 метра, число 
оборотовъ 900—1,000, передача посредетвомз, коническихъ зубчатыхъ колесъ. 

Стабилизаторы. Сзади но обфимъ сторопамь имЪются стабилизи- 
рующ/я поверхпости. Величина каждой поверхности около 30 кв. метр. при 
длинВ въ 13 метр. Остовъ для нея едфлань изъ аллюмишевыхъ рамокъ, на 

. которыя натянуто полотно. 

Руль. Рули нанравлешя помфщены между стабилизирующими позверх- 

ностями. Ихъ два и каждый изъ нихъ соетоить изъ трохъ параллельныхь 


#а" 


Рис. 158. „Цеппелинт 1“. Видъ снизу. 


К — платформа, Г — мостикъ между гопдолами №2 — задняя гопдола. Е?...Р* — боковыя стабили- 
зируюнИя поверхности. $'и 5 — рули направлешя. ТЗ и Т4 — винты, 


плоскостей, поверхность каждой изъ которыхъ равна 4 кв. метр. Они могутъ 
быть приводены въ движеню изъ передней тондолы, — 06% руля одновре- 
менно или каждый отдфльно. Сдфланы они также изъ аллюмишевыхъ ра- 
мокъ, на которыхъ патянуто полотно. Приводятся въ движеню рули на- 
правлошя слфдующимъ образомъ: на внутренней поверхности руля укр\- 
плень зубчатый сегмонтъ, за который зацвилиется зубчатое колесо, находя- 
щееся между верхней и нижней стабилизирующими поверхностями; оть 
этого колеса идетъ проволочная пфиь къ рулевому колесу, находящемуся 
въ передней гондолф. Два руля высоты помфщены спероди и сзади аэро- 
стата, при чемъ оба они могутъ дЪйствовать одновременно или порознь. 
Каждый руль высоты состоить изъ 4 параллельныхь плоскостей, поверх- 
ность которыхъ = 22 кв. метр., и при полной скорости оба руля высоты даютъ 
добавочную подъемную силу въ 600 клгр., такъ что посредетвомь однихъ 
только рулей высоты аороеталъ можеть динамически подняться на 500 
метровъ. 

Двигатель. Въ каждой изъ гондоль находится двигатель въ 85 НР, 
такъ что вмФфстВ двигатели развивають 170 НР. Запасъь бензина около 
2,500 клгр., и такь какъ каждый изъ двигателей при полномъ ходЪ потре- 
бляеть 30 клгр. въ часъ, то, слфдоватольно, продолжительность полета мо- 
жеть быть опредфлена въ 41 часъ. 

Всъ — 9,800 клгр. 

Скорость — 15 метр. въ секунду, т. е. около 54 клм. въ часъ. 
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„Пенпелинь 1“, 


1== 36 м, ЕРтах —- (33 кв, м, А 
з р 
== 13 м. У —= 15,200 куб. м.. Х = 280. 


Этоть доростагь поетроешь изъ остатковь того, котозый перенееъ 
Охчердингеискую катастрофу и который — по счету — быль четвертымь, но 
цосдф поростройки быжь иазваиъ „Цепиелиномь П*. Па этомь зоросгатв 
был спбзакь извбетный поло въ Ритторфельяь, при котором быль сд- 
лайъ нспроерывный иролетъ въ 37‘: часовт въ 970 кзм. 


Рие. 59. „Цеопиелинъ \“. Видь ебовх. 


 -- остовъ азростета съ отдвленяами 1 2, 3, 1 5итд. К цлатформа съ моетикомъ Т. №! перел- 
иня, М: задняя гондьша. МЪ М? — диигилеяли, Т!.., Т* — влиты, #1... №8 — члабилиагруюныя ио- 
перхноети, г... 5" -. пули наиразлень, Ч... И .- руль высоты, М8 — калеса. 


Мы приведемь только тв измфиеши, которых имфютгся вь „Цеппелин П* 
въ сравнеши съ „Иенпелиномь Е“. 

Оболочка. ПЦонеструкщя остова та же самая, но размфры друме: 
диния 1836 метр, щаметръ 13 мотр., объемъ 15,200. куб. метр. 

Внитъ. Также & виишта, но ие 8-хъ, а Э-нопаотныхь. Число оборо- 
товъ н дГамстрь +В же. 

Руль. Измвнеше въ еравиеша съ „Цониеливомь 1“ соетонть въ томъ, 
что кромф руля напранлешя между стабнлизирукнинми плоскостями на корм® 
помвщекгь оше большой руль направлены, тнкь что „Пеннелниь П* имет 
3 руля паправлошя. Рули высоты останнеь поизуфислными. 

Двигажель. Моторы употреблены 
боле сильые: въ кажлой изь гондоль 
помфиены Двмлеровек моторы но 115 
НР каждый. 

Вфеъ енстемы — 10,500 клгр.; 
для экинажа, бензина, балласта и пр. 
остастея 4,500 клгр. Изъь общиго вЪеа 
приходится 6,000 клгр. на остовт, аэро- 
стата вмЪфеть съ ‘изалформой, на об- 
тяжку алаюмитенато остона, аэростатной 
материей, на стабилизнруюлия поверх- 
ности, на гондолы. 17 азростатовь, 
наполненных газом», ифеягь около 
3,400 клгр., н кажщый изь двигателей 
веть 400 кдгр.. т. ©. приходился 
Гие. 160, „Попиоянитъ У", Видъ сзади, призлизительно 3 клер. на Г ПР. 


г) Различныя системы. 


Здьеь мм далимъ пралкое онисаню управлнемыхь азростатовъ, конструк- 
щи которыхь разнятся оть общеиринятыхь вышеониеаиныхь трехь сиетемт. 


„Ма! 6 ео“. 


1—34 м. 


ты: 7 1000 куб. м. №: -30, 
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По своей систем® „Ма6е04“ можоть быть отнесець къ полуместкой, по 
прежде всего падо зам тнть, что этоть управляемый аэростать поднимаетел 
только чнето динамической силой, такт, какъ ошь уравповёшенъ ноеред- 
ствомь зоростати и равепъ по своему пфоу воздуху. Лиля полета же имфется 
платформа съ широкими поддерживающими поверхностями, похожими на новерх- 
ности аэроплеятовъ. Такнмъ образомт, утоть управляемый аэростат продетавля- 
еть с0бою любопытную комбинацию управляемаго азростата съ аэронланомъ. 
Устаповка отихъ поддорживающихь поверхностей подть углолъ къ паправленю 
полета пронеходигь посредством передвияшого груза, продетаваяющаго собой 
маленькую гондолу, висяную па стальлыхъ канатахъ подъ главпою гоплолой. 

РазмТры: длина 84 метра, даметру 7,4 ме тра, объемь 1900 куб. метр. 
Цоддерживающия новерхкости пмфютъ 120 вн. метр. 


+ 


Рие. 191. Унранлиемый . Ме сот" Каз мбивак}я упралдяемаго и четательнай машины, 


Гопдола сдфлаиа изь стальиыхь трубъ, 

Зиитуъ одишь; отношеис передачи — 1:3, чисто оборотовъ 400 вт, минуту. 

Стабилизаторовъ ифтЪ. 

Рулт. ВяБето руля высоты слулусь уномянутый выше нередвижпой 
грузъ, перодвигая который моло вееь азроетатъ вме съ поддеряйиваю- 
щими повсрхноетямн поставить паклошю, подннмая вверхь корму или пось 
и направляя тавимъ обраяомь дороетат внияъь нли вворхь. Рулемъ напра- 
влешя служить обыкповонный руль, номбщенный сзади на платформу. 

Лвягатель вь 80 ПР. 

Скорость, При первыхъ опытахь „Масео“ достигаль 10 метр. въ 
секуяду и при моль, налр прибавить, поднималея ет перегрузкой въ 60 клгр., 
т. е. опъ ис только пе быль легче воздуха или равонт ему, а подпималея 
совершению по прницииу „тяжел Ве во: духа“, какт лотательшия машним. 

Окопчатольниго вывода по новоду этой систехы нельзя сдфлать, танъ 
какЪ паблодешй п опытовь це слишкомь мало. 


Управляемый „16 Магесау- Ка убтан я". 


Этотъ управляемый тоже очень интересен. такт, накъ иредставлясть 
собой отклонеше оть обычной системы. оэтюму мы считабмь пужнымь 
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сказать о иемь нёекольво словъ, хотя, къ вожалфнИю, точныхь даяныхъ о 
помт, пе имфемъ. 

Инженерь Ктувпат$ поетроиль па средства барона Бе Матсау адэро- 
стать суАдующей конструк. 

ИзвЪетио, что въ управляемыхъ мягкой системы винть невозможно по- 
мфетить вт, центр® сопротивлены, такъ какъ его невозможно моптировать 
тамъ. Въ виду этого конструктору помъщасть впутри азростата остовт, 
состояний пяъ двухь колець, сдёлаюпыхь иль стальныхь трубъ, между ко- 
торыми па оси, соодипяюзщей оба кольца, помфщень винту, Эти кольца, 
виф аэростат, сосдипепы между собою поередетвомъ 4 колфичатыхь трубь, 
нывюшихь форму буквы 0. НМижря колфна трубъ служать для пом щешя 
увигателя. Посредетвомъ проволочлыхь кацаловъ, идущихь оть двига- 
теля. приводится въ движеве чотырехлонастный вишть, даметрь кото- 
раго 6,5 метра. Ло- 
пасти винта иаходят- 
ся, такимъ образомть, 
за оболочку  аэро- 
стата, и Такъ какь 
даметръ винта очеяь 
воликтъ, то число обо- 
ротовт,ь незначитель- 
‘ло, ноего 189 въ мн- 
Нуту. 

Первые опыты съ 
моделью показали, 
что проценть отдачи 
винта очень блато- 
ирятень и что сама 
идоя песомнЁнио жиз- 
исоспоеобная, по въ 
виду очень нозначи- 
тельныхь размёрорт аэростата пельзя едфлать никакихь окопчатоельныхь 
выподовт, относительно эрой новой конетрукщи. 


д) Управляемый системы Клута. 


Резиновая фабрика Клута въ Кельнф уже ифоколько лЪть занимается 
постройкой сферическихт, аэростатов, & на воздухоплавательной выставив 
„ША“ тво Франкфурт -ма- Майи въ 1909 году былъ впервые домопстрировань 
и управляемый зоростать системы Клута, производний изеколько полетовъ. 

По своой коиструкии управляемый Клута должонъ запять мфсто можду 
мягкой и полужосткой системах такъ какъ но форм своей гопдолы опъ 
должень быть причиелень кь системЪ Ронара-Кашререра, а ино устройству 
своихЪ двухь винтовъ онъ походить па управляемый „Нарсоваль 1“. КромЪ 
того, подъ азростатомъ находится родъ платформы, Хаку и вт, полужесткихь 
системахь (ШЖюдлю и Гроесз), но это кихевое сооружен пе сдёлано изъ 
стальныхь трубъ, какъ у Язолию или Гросса, а представляеть собою дере- 
вянный остовъ, состояний изъ нЪеколькихЪ. соеднненныхъ между собою До- 
вокъ, укр®илениыхь по обфимъ сторонамъ ааростата. Этоть деревянный 
остовь имёоть цфлью укрВиить продольную о6ь аэростата и распредёлить 
равпомёрно грузь по всей поверхности оболочки, тажь что такимт, обра- 
зомь есть меньше основал опасалься перегиба оболочки при лолвфшив®- 


: „пиегоанолае СаИзЬ: Байт АизяеНапа“ — межлупародная выстанка воздухо- 
плаваныт. 
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и гондолы блияко къ зоростату. Гондола можеть быть едфлана короче 
чВыъ въ систем6 Ронара-Капферера, такъ какъь она не служить платфор- 
мой, увеличивающей жесткость системы, но все же гопаола должна быть 
длинифе, чфыъ въ системь Пареоваля, осли но желаютъ деревянный остовъ 
подъ аэростатомъ дЪлать елипиюмь нпрочныхь и тяжедымъ. 

Управляемый Блута продналначается для спортивныхъь ифлей и по- 
этому размЪры его новелики: 

Оболочка; объемъ 1,700 куб. мотр., длина 42 метра, даметру 3,25 метр. 

Гопдола: длина 7,5 метра, сдЪлана изъ стальныхь трубь, въ род того, 
какь дфлаются велосипедныя рамы. ‚ 

Двигатель: че- | 
тырехцилиидровый ст 
рапаторомъь, мощ- 
ность 40 ИР; коднчо- 
етво оборотовъ 1,200 
ВЪ МИНУТУ. 

Винты: 2 двух- 
лонастныхъ вина, д1а- 
метр 2,х метра, коли- 
чество оборотовь 600. 

Баллонетъ: объ- 
@МБ 350 куб. метр., 
1, е. равсн'ь нятой части 
объема азростата; раз- 
дфлень по серединъь 
прорезинсиной мате- 
рей на двЪ части; въ 
этой матери сдВланы 
вь вкоторыхь мЪс- 
тахь отверстя для то- 
го, чтобы давлен1е вов- 
духа  уравновьшива- т. 
ловь въ обфихъ час- че о | 
тяхъ, но чтобы вт, то ке р : 
же время воздухтъ не р | - 
могь быстро перехо- они НЯ \\ 
дить весь съ одной сто- Рис. #63. Управляемый Клута. 
ропы на другую, котла, ь 
ааростать принимаетъ наклоннос ноложене. Вентиляторъ для баллонета по- 
мфщенъ па стальной труб, соединяющей оси винтов»; такимъ образомъ, вен- 
тиляторъ расноложенъ очень высоко и рукавъ, ведуний кт, баллонету можеть 
быть сравнительно очень коротокъ, что, конечно, очень важно въ виду умень- 

‚ шешя сопротивлешя. Такъ как вентилятор приводится въ движон:е поро- 
даточнымъ ремиемь съ верхияго нонеречиаго вала, то во время остановки хода 
винта остапавливается и вентиляторъ, что, комечно, должно быть разематри- 
ваемо какт недостатокъь коиструкщи. 

Стабилизаторы и рули. Устройство отабилизирующихт поверхностей 
напоминаетт таковых „Ценнелина“; сзади по обфимъ сторонамъ аоростата рас- 
положено по двф поверхности одна надъ другой. Эти поверхпости предста- 
ВляютЬ 60б0ю материю, натянутую па раму изъ стальныхь труйт, и такого 
же рода поверхность помфщена подъ аоростатомъ. Руль направлешя со- 
стоить изъ двухъ параллельныхь илоскостей, соединенныхъ между собою и 
вращающихся вокругъ оси, находящейен посреди ихъ. Руль высоты раено- 
ложенъ спореди подъ аэростатомть и поддерживается веровками, укрфилен- 
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ными съ одной стороны иа деревяиномъ остов$, а съ другой — на; копи гон- 
долы. Руль высоты состоить изъ трохъ нараллельныхъ плоскостей, тоже 
натянутыхт па раму изъ стальшяхъ трубъ; а ось его расположена поере- 
дин средней плоскости, и кь концамъ этой оси прикрфилены проволоки и 
веревки для тправлешя, Оба 
рухн — высоты и паправлошя — 
приводятся зъ дзижеше отъ 
руки съ номощью двухь штур- 
валовъ, помфионныхь спереди 
‚гондолы у мФета сидфн нилота, 
при чемъ дяя удоботва иилота 
валы обоихъ колесь вдвинуты 
одинъ въ’ другой такныт обра- 
зомъ, что впутреннй валъ сое- 
динонъ съ меньшимъ лигу рваломь 
отъ руля высоты, а нустой вну- 
три наружный валъ сосдинентъ съ 
`большимтъ штурваломь оть руля 
направленя; отъ этихъ обоихъ 


е -- руль 
собудь 


ш - 
л — гоядала. 


Влпдь сзади. 


ЕЁ Е — вовты. 


Рис. 165. 
1 -— штурваль отъ руля направления. 


4 -- руль заправлевя. 


1 — цвягатель. 


Е 
Е 
Не 
А „8е. Валовъ движене передается съ 
г 28 номощью ифпей и толесъ кь 
\ аВ:; рулямь. | 
к = 895 ВЪеъ. Въеъ отого нёбодь- 
2888 ого управляемато распред%- 
= РЕН лясхея слрдующимъ образомъ: 
а °зе вЪоъ оболочки съ баллонетомь 
в ВЯ 440 клгр., гопдолы 850 ки ф., 
у я > а Е: деревянный остовЪъ съ канатами 
Ж . ЕЕ: На, 55 клгр., стабилизаторы и рули 
{ 5 ат ем 40 клгр.: такимъ образом, об- 
У и ЕЯ Е! ПИЯ вфеъ 1,320 кягр., н елфдо- 
а < Е в- вательно для полознаго груза, 
@ в | Е ЕдЕ т. е. балласта, воды, боизина, 
7 ы ЕЕ нассажировъ остаетея 450 клгр.: 
а 225% ие ва и при небольшой нродолжитель- 
К 7 ИЕ - ат 8 ности полета управлясмый Ёлу- 
й " 251 Та, такимъ. образом, можеть 
О. 35. легко поднять 4 человфкъ. 
7 ЕЕ ° При пробныхъ полотахъ иа 
й и 58=Е высталк\ управляемый развилъ 
й а ён  собетвониую сжорость, равную. 
Г м Е БН. 1 моур. въ секунду. 
а” я =: ` 
ЕЁ ё е) Управляемый Рутенберга. 
а: 
ЕЕ Управляомый — Рутенберга, 
18= иредотавляеть _ кобою ‘особый 


= 


вндь полужесткой системы, но 
въ виду миогихъ измфнон! и нововведешй мы помфщаомъ ого въ этомъ 
отдфлф различныхъ системь.. . ее т 5 

Мягый аэростать дфлается прочнфе, „жестче“ благодаря платформ, по- 
мфщенлой подь нимъ, но гондола соединястся съ этой платформой нс но-. 
средетвомь веревокъ, кахъ это’ обычно дфлаетея, а поеродствомъ ирочныхь 
скрЪилонй — винтовь, и такимъ образом: гопдола. можеть быть помфщена 
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очень близко къ самому аоростату. Ваюь тоидола, такь и платформа сдф- 
ланы изъ стальныхъ трубъ и легко разбираются, что для маленькихь аэро- 
статовь чрезвычайно важно, тмуь какъ при этихь условяхь возможно этотъ 
небольшой аэростать транспортировать и& оцномЪъ воз. 

Надо зам тить, что до сихъ порь тая удоботва въ отпошеви трапе- 
нортировки иредетавляли только управляемые мягкой системы, и управляе- 
мый Рутенберга предетавляоть собою цервый аоростатъ полужесткой си- 
стемы, спошально присиовобленный ддя трапспортировал1я, что, копечно, 
очень важио какъ ддя восниыхъ цфлей, тауъ и для спорта. 

Благодаря формЪ свосй оболочки, еравиительло пебольшому соироти- 
‘вленпо поперечиато сфчейя аоростата пъ виду незначительнатго вфеа и не- 
значительных размфровь, — эоть управлясмый обладает сравиительцо 
большой скоростью. [ром того, вт, виду очень удачцой передачи работа 


ь 


Е. > г 


.. р : $7.76 
Рис. 168. Управляемый Гутенберга. 


двигателя хоропю использована, а винть очень большого шаметра дасть 
чрезвычайно высок проценть отдачи. Конетрукцы винта совершению пова 
ий при пезначительномь Ве чрезвычайно прочиа: виштЪ дасть па 1 И? 
7 клгр., что продетавляоть ©000ю пропелегь отдачи, оше пе ветуВчавиийся 
до сихъ порь. Кром} того, вину работасть съ пезначительнымь чиелом 
оборотовъ — 300 въ минуту, а олыть давно уже установил, что паплучиий 
преценть отдачи получастен при позначитеаьномь чиель оборотовь и срав- 
нительно большомъ дамехгр®, и на самомь дфлЪ въ сраввеши съ общьй по- 
верхностью сопротивлемя заростата даметрь виита управляомаго Рутен- 
берга значительно больше, чфмь вь другнхь управляемых. 

Разм Вры: илииа 40 мотр., щаметръ 6,5 стра, объехжь 1,150 куб. мотр.: 
баллонеть иметь 280 куб. метгр., похьемная снла 1,250 клгр., при чемь общ 
вВеъ 800 клгр., изъ которыхь нЪоь оболочки 850 клгр., гопцола 8710 и плат- 
формы вмфст8 съ рулями 75 клгр. Такимъ образомъ, дая иолозиаго груза 
остается 450 клгор., изь которыхь па бензинъ 85 хлгр., что соотвтотвуоть 
125 литрамъ, н на воду дая охлаждешя 18 клер. 

риннмая во внимано нолначительную зеличипу управляомаго, падо 
признать, что его полезная енла сравпительно очень волива, таюъ кат при 
колетф двухъ человукъ остается для балласта еще 165 иле. и слфдова- 
тельно топлива и балласта можегь хватить па 10-часовой нолотъ. 

10% 
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Часть вторая. 
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Видь сазли, 


Рле. 10% 


Прододьвый разрЬзъ- 


Рис 167. 


Управляемый Рутенберга. 


Рос, 167—168. 
с — руль ваправлевя. 


# —- двягатель. К -- раматоръ. № — передача 


- рули высоты. 


ее, - 


& — венгиляторъ. 


& — стабизизатеры. 


КЪ ВИНТУ 1, 1. 


а — платформа. Ъ -- вертикальная пл. устойчивости. 


Двигатель, Обыкновенный 
автомобильный  4-цилиндровый 
двигатель сл, электричоскимъ за- 
пачомЪ мощностью въ 94НР. 
Скорость, достигяутая управляе- 
мымъ, сравнитольно очень ве- 
лика — 50 кам. въ част. 

Рули. Руль высоты соето- 
ить изъ двухь илоскостей, по- 
мЫменныхт спереди на платфор- 
мЪ; каждая изь этихь илоско- 
стой вращается нокругъ оси, при 
чемь эти оси сосдниены ме- 
жду собою такимъ образомъ по- 
средетвомт рычаговъ, что можио 
6% плоскости поворачивать одио- 
нременно и въ одиомъ направле- 


‚ми. Общая поверхность илоско- 


стей руля высоты В кв. метр., что 
въ сравпоши со всей величиной 
алростата очень мпого, но, благода- 
ря этому, поддерживающее (аэро- 
ллаиное) дфйстве этихь ловерх-, 
ностей при наклопномь положеши 
аэростата очень значительно, такъ 
что аростатгь можеть дажю при 
значительной  лерегрузк®  дер- 
жаться зъ воздухф, — конечио 
только ло тъхъ поръ, нока дЪЯ- 
стлуеть руль, н, разумфезся, за 
ечеть скорости, табъ какь часть 
работы двигателя употребляется 
на подъемъ излишьа груза. 

Прн пробныхь полетахь на 
Франкфуртской выставкВ упра- 
вляемый Рутеиберга даль пре- 
красные результаты кацъ Въ 
смыслЪ точнаго и хоролаго упра- 
влешя, такь и въ отполешти до- 
вольно значительной скорости, и 
падо думать, что для виортив- 
ныхь дфлей и ототь управдяе- 
мый найдеть большое нрныпсл?е. 


ж) Проекты новыхъ системъ. 


Кь ипросктамъ новыхь еи- 
стемъ падо отнести управляемый 
системы Сарала, хоторый пред- 
полагалось построить ва автомо- 
бильной фабрик® С]ете-Вауаг4 
по чортежамь воздухоилавателя 
Сараха. Оболочка — азростата, 
имфеть форму чечевицы, нептрь 
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которой расположенъ эксцептрически, какт, это видпо на нашихъ рис: 169— 
171. На рис. 169 управанемый показапь епероди, а па рне. 170 сверху 
мы лено можемь различить какъ вырёзъ для руля паправлоня, такъ и 
помъшенный за нимъ руль высоты. Рис. 171 показываоть намт упра- 
вляемый Сараза сбоку, и на чертежв мы ясно  видимъ (нупкти- 
ромт} расположен1е баллопета, который также имфеть чечевицеобразпую 
форму. 

Копструкторы различныхь странъ все ищуть новыхь и новыхъ путей 
для разрёшошя проблемы воздухонязваны, и поэтому естественно создается 
много прооктовь новыхъ системь. Ла первой очероди стоить вопроеъ о по- 
мщеши винта возможно ближе кь центру всопротивленя. Мы выше опи- 
вали такую конструкщю управляемаго. 

Упомянемь ещо о проекгв Стгозеаи(е въ Париж, который номфщасть 
особаго рода винть спореди острш оболочки азростата. Азростать, кромв 
того, иметь платформу, на которой сзади номфщепы перосфкающияея етаби- 
лизирующия поверхности. Гоплола имфетъ конструкцию лодки, тавъ что упра- 
ляемый можеть подпиматьея съ водной нозерхпости и опускаться па воду; 
Для этой цфли гопдола даже имЪетъ руль направлен, какъ обыкиовонная 
лодка. 

НъЪкоторые изъ этих проек- 
товъ близки къ осуществлению, 
такь, папр., проекты профессора 
Шютте въ Данциг, архитектора 
Реттига въ Берлипй и инженера 
Прилля въ Гамбуртф. 

Управляемый профоссора 
Шютте припадлежить къ жест- 
КОН систем, но остовь по ого - 
проекту долженъ быть селфлашь Рис, 169. Упраплявмый енстемы „Сапаха“, 
изъ дерева, а не изь аллюми- 
ня. Весь остовь, какь и въ управляемомь Цепиелина, раздбаснь па 
17 отдфлешй. Изобрфтатоль считаеть дерово благощиятнфе металла, такъ 
вакь опо менфе подвержено дЬйств!ю атмосфернаго электричества, а сила, 
сопротивленая дерева, но миф ю изобрфтателя, при равпомъ вфеф це усту- 
паетъ сопротивлению аллюмпня. Конечно, управляемый профессора Шютте 
должепшь, какъ и всяк аэростать жесткой системы, имфть больние раз- 
мфры; 130 метр. длины, объомъ 13,000 куб. метр. Азростать имфетъ 4 винта, 
ириводимыхъ итЪ движене оть 4 двигателей но 100 НР каждый. По- 
стройка этого аэростата лт, иастояшее время приводится къ коплу въ Ман. 
геймЕ. 

Архитекторь Роттигъ вь Берлин также употребляет для своего 
азростата дерево, но при отомъ оиь не дфласть остова, обтяпутаго потомъ 
аэростатной матерей, и ие дЬлитъ также весь кориусь аэроетата па много 
отдфлонЙ, въ которыхь помфщаютея отдфльиые яэроетаты, а, падротивъ 
того, дрласть весь корпусъ аэростата изь хорева, на подойе обыкновои- 
наго корабля. Корпусь азростата, ио проекту Реттига, долженъ быть слф- 
лачъ изь тонкихь перевяпныхь досокъ, скрАпленныхъ вмфст, и, по миф- 
но Реттига, газопепропицаемость такого аэростата будету пе меньшая, 
чВмъ обыкновепнаго матерчатаго аэростата. Зъь общемь Реттигь разви- 
заетъ дальше идею Шварца. 

По проекту инженера Прилаля, остовЪъ аэростата долженъ быть сдфланъ 
ИЗЪ стали, и по разочетамь, сдРланнымь въ проект, азростать омкостью 
ВЪ 18,500 куб. метр. должешь вфеить всего 8,500 клгр. Предполагается, что 
общий вЪеъ аэростата достигноть всего 8,400 кагр., а свободиая полъемпая 
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сила остается равпой 14,000 клгр.; такимъ . образомъ, изобрфтатель предпо 
лагаетъ имфть занасъ бензина достаточиый для рана. дфйетвя въ 
4,000 кли., и, слфдолательно, па этомъ арростагф можеть быть сдфланъ по- 
легь въ Америку. ь 

Въ этомь проскть Прилля обращаетъь па собя впиман1е. помф иене гон- 
долы въ середин% аэростата. 'Какъ извфетно, эта илоя нринадлежить англи- 
чанину Скотту, который проектироваль постройку такого аэроетата векоръ 

. | Ба ‚ иослй открытя его, еще вь 
1796 году. Ишженеръ Прилль, 
кромЪ того, заинторесовалоя 
идеей, высказанной въ первый 
‚ разъ 1езуитомт, Лана, еще вь 
‚1680 году. Эта’ идея состоитъ 
въ создани аэростата, въ ко- 
торомь вме какого-либо 
легкаго подъемиаго газа, дол- 
женъ быть посредетвомь на- 
‚ сосовь выкачань воздухь ‘и 
‘ созламо закимь образомъ без- 
воздутное пространство. Эта 
идоя, несомивино. правильная 
сама по себф, въ своемъ осу- 
тцествленги наталкивается на 
трудность создая матерала, 
слособнаго вынести вифшнее 
давлето воздуха. Ииженеръ 
Приляь проектируеть  упо- 
требленше ‘твердаго ‘` каучука 
и пурелставляеоть слфдующий 
разечегь: длина 200 мету., 
. Даметрь 18 метро, пустота 
ЕЕ (вакуумъ) допедена до 0,8. 
ее. 473) \ Пря толщин  согфновь ВЪ 
;„ > 4 мм., вЪеъь такого аэростата 
и) будеть 4,000 клгр., а подъ- 
омная сила его будоть равна, 
88,000 клгр., т. е. полезная 
подъемная сила будетъ равна 
29,000 клер. 
Но мноме техники нахо- 
. Дять, что ога идея неиснол- 
Рис. 189—171. Управляемый системы „Сврала“. ‚ има, въ доказательство чего 
Ее .. приводять  слЗдуюлий  раз- 
счеть: лавлеше воздуха въ среднемь разно 1 калгр. на 1 кв. ом., т. е. 
на 1 кв. метръ давлене воздуха равнястея 10,000 клгр. Возьмемъ, напр., 
зэросталь ПМарсеваля, поворхность хотораго равна 1,200 кв. метр.; его 0бо- 
лочка должна будеть вынести, слЪдовательно, давлене. 1,200 Х 10,000 = 
12.000,000 клер. . 

Чтобы вынести такое. давлешо, стфики должны быть такъ прочны и, 
слфдовательно, такой толщины, а оболочка такого вфеа, что о нодъемВ на 
воздухь ие можеть быть и рЪчи. 

Насколько эти теоретичеемя выкладки вЗрны и не покажетъ ди прак- 
тика завтралиняго же дия ошибочность ихъ, — мы здЪеь не будемъ подвер- 
гать обеуждению. 
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Размры главныхъ типовъ современныхъ управляемыхь. 


Таблица Г (см. стр. 273). 


И ты а В 
| | ее Е Л ! | :: ы 
у | СЯ ь 82 о - са | 2 ИЕ | ® 
Е | ва | Е 1 9 з ы 5 } я | [-] ан аа! в = 
Е ЕЕ | &а } На > = 8 | а = | Е ая я Е 
э С Е ыы я > р э 5.3 2 2#яа в Е 
| я | ы = 5; а 5 : 8  ; а з 2. = | = 28258 Е Е 
На Г. | ЗЕ | 63 Ё 5 = а и: Е ы Г 29 из 5 ы 
Управляемые Г Е, Ем Е = в м 2 | 18| © ГА 8427 Я Е 
| я ав | въ= Е 2 Е = 5 : > 1 8. = 1 а!=а ео Е 
. Е © = ан зе с Я. = ао оя о аа я га Ве а. Е 
| = -- ы | 8 $ = [- Е я Е: = | = | 5 & Ея ве & 
| 2 ЕЕ на | =. аз 5 ЕЕ я ЕЗ | э | р. Е нЕ зе ЗФ | 
‚ Е ЕВЕ & 1 = < = 8 т : Е 8 р ЕЯ хе я: Ее 
& о да =: а | ЕЯ я = В > & 8 в МЕНЕ РЕВ: 
м | = 5} 5 = = $ # |я5:за;: = ГЕ 
га! ам Ршах | т | Е: = #:| 5 ЗЫ Е |5 яя, дах 
ити ———- = === ы - п = — = | - : | Е 
| | й | . 
| р в 
| | т Н | . Г 
| | | } 
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Размфры главныхъ историческихъ типовъ управляемыхъ. 


Таблица Т (см. стр. 170). 


| ® Е О - 7 ы : | ьа : ь 
ГЕ Е р о и - : 
| о Е ЕЕ | 5 Ы | са а [5 $3 8 $8 Е 
Е В Ва | 8 Е = ЗЕЕ ЕР: ь 
| Е & ЕВ | Е $ 5 ЕВ 8 ЕЕ Ы# = 28 я 
>. м. т, м р. : 1. ‚Ршах кв. м. У куб. м куб. м. -- 2 8 м 28, =: ры 
| г 
Жиффаръ. 12 р 1:36 ИЗ 2,500 — ныть Е 1.800 |1 35 |3 10 1852 
рая 10 70 1:7 78 3,200 — нфтЪ 3 2.240 |1 о 1355 
Дюпюи де Ломъ 14.51 361 1;2из 12.96 3,454 а 3 3.300 |1 90 4 27 1812 
= /10 | | 
Генлейнъ . 92 50, А 1:5,5 | 66.4 2.408 есть 3,6 2,630 1 ‚6 4. 180 | 1372 
Тиссандье 9,2 28,0 1:3 | 66 1.060 есть 1,5 1,240 :1 2,9 2 | 60 1383—1884 
Ренаръ-Кребсъ. 84 50,42 1:6 | 554 1.864 есть 90 2.000 11 7 21 40 | 13535—1835 
Тонъ . 8 10 60 1:6 78 2.900 500 — 3.200 1 11 2 70 1886 
Вельфертъ 19 34 1:34 78.5 1,156 30 12 1,753 (2 Зе 3 — 1887 
Е Ве ее 8,5 28 1:34 56.7 875 нъть 8 710712 25 |2| 500 1896 
Швардцъ (по Медебеку). `` 1214 47,5 1:38 132 8,697 НЪТЪ 16 3,250 3 215 |2 480 1897 
м (по Гроссу). .’ 13,5 и — Е. 3.250 ЯВтЬ | 16 3,300 {4 
Цеппелинъ Е 11,55 128 С 1028 12,377 НЪтЪ | 32 — 4 1,15 |4 1,100 1800 
Сантосъ-Дюмонъ Г. . 5 25 1:3 95 180 25 т: з 198 1 0,8 :2 — 1898 
й р т. 2. 33 25 ыы 11,3 200 ЕО 1 ый 08 2 — 1899 
В г Ш. .! 7,0 20 1:3 | 38а 500 — 3 350 1 0.8 2 — 1899 
я = А: 5,5 | 29 1:5 | 24,6 420 — 94 — 1 4 2 100 1901 
р й Мн 5.0 | 31 1:5 | 24,6? 550 — 16 — 1 4 2) 150 1901 
я 2 УТ». =: бо | 33 1:5,5 — 622 60 16 — 1 4 Г —} 210 1 1901 
; ь КГ 85 | 50 1:6,25 1,257 — 60 Е 
С „ УШ: | рощ — — — — —| — р 
я х Хх. 5,5 15,1 1:3 260 — - 3 : — 
я < Хх. Е: 48 —= 2,010 — —- 20 — —! = ПН | — — 
. АЗ: — |! 3+ — 18,200 ие — 16 — — Я - 
ы и И. - | Е — -- — о а = | 
, г Ш. ра 98 © в 1,902 Е . — оо} Ее 
. „. МУ | 3.4 41 186 - — 14—16 Я Ре 
И : 1 
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ВЪсъ главныхъ историческихъ типовъ управляемыхьъ. 


Таблица П (см. стр. 171). 
в |4 12|, - 
|| 2 
Объемь куб. м.....| 2,500 | 3,45 2,408 | 1,060 | 1,864 | 2,900 | 3,697 12,000 
Поверхность кв, м. . — 1,225 | 1,145 | 930? — 1,450 — 4,480 
ВЪеъ оболочки ... -- 570 350 170 396 — — | 2,005 
Ввеъ сЪти ...... 150 189 146 70 127 — — 4,650 
Въет 1 кв. м. 000- (каркаеъ) 
лочки ........ — 61 415 РУ 223] ]л — 1,33 
Обний вет, оболочки 470 150 496 240 496 | 5507] — 6,655 
Гондола, якорь и пр. 520 934 336 184 498 | 2507] — . 1,160 
Двигатель, виотъ и й 
проч, (....... 760 | 1,254 574 430 792 | 1,600 | 2,310 
Полезный взеъ ...| 60 996 1 — 386,0 214 800 — | 1,215 
Общ вВеъ ..... 1 1,810 ! 3,800 | 1,406 | 1,240 | 2,000 | 8,200 | 8,560 | 11,400 


Глава двЪзналдатая. 
Детали для разсчета управляемаго аэростата. 


Двигатель. Двигатель долженъ быль положенъ въ основу вевхъ 
разсчетовъ, какъ самая существенная часть механизма. ПВеяю прогресеъ 
въ техникь логкихь двигателей обуеловливасть усльхь въ развими лета- 
тельнаго корабля. Слфдуеть имбть въ виду: иозначительный вфеь при 
возможно большей мощности, безопасную работу и большую продолжитель- 
ность хода. Для правильнато сравневя цкзлесообразности различныхь дви- 
гателей необходимо, чтобы ихъ эффективная производительность измфрялась 
на валу винта и чтобы принимались вь разсчеть передаточные механизмы, 
расходъ (въ 1 чаеь) вефхъ эксплоатацюнныхт матемаловь — въ томъ числ 
и воды для охлажленя. 

Эффективная производительность, которая пракхически всего лучше 
опредфляется съ помощью тормазнаго динамометра, выражается въ лошади- 
ныхь силахь (Ногзе ромег), при чемъ 1НР равна 75 килограммометрамъ; 
обжий въеъ вфеъ двигателя, раздьленный на опредЪленное число лошадиных 
силъ, дастъ таюь называемый грузо-часъ на лошадиную силу, каковой ко- 
эффищенть принимается въ основаше для сразвневя двигателей. Данныя 
фабрикаптовъ двигателей, основываюийяся большею частью ина одномь те- 
оретическомъ разечетф, ии въ какомт, случаф ие могуть служить руковод- 
ствомъ для конструктора воздушныхъ кораблой. 

Если величина воздушнаго корабля принимается извЪетной, & ого форма 
предполагаются подобной зэростату „Франщя“ Ренара, то слёдующая, выве- 
денная изь опытовь съ указаинымь воздушнымъ кораблемъ, формула слу- 
жить руководствомъ при‘ опредБлеши наименьшей движущей силы (Е), по- 
требной для достижешя собственной скорости (у): 


Е = 0,0415 Зу3 килограммометровъ. 


ЗдЪеь В обозначаеть сумму везхъ сёченй, нормальныхъ къ направле- 

но движеня, оказывающихь сопротивлее при полетф. Если предиоло- 
: л 0? 

жить, что 5 есть пложадь круга, т. е. $ =), то изъ формулы (1) полу- 

чимъ, вставивъ въ нее значене 5: {1) 


, 
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Е = 0,0326. 0? у? килограммометровъ, 


откуда можно найти приблизительную величину щаметра воздушшаго 
корабля Г, если задаться остальными величипами. {2) 


ПримЪфръ 1. ИПоложимъ: 
$ = 55,4 кв. м., У=6,5 м. вЪ Т сек., имфемъ: 


Вь лошадиныхь силахъ: №== 


|5 
ть 
Примёръ 2. . Пусть дано: 


р=И м. у=7 м. въ 1 сек, имфемо: 
Е = 0,0326. 11?. 77 == 1353 клгр.-м. › 
М = 18 ПР. 


Остается замфтить, что нриводонпая опытная формула покоится только 
па двухъ опытахъ (18835 г.) еъ наибольшей скоростью до бБм. въ 1 сек. 
п что продольныя качаня корабля увеличивають площадь 8, тавъ какъ 
соиротивлен1с воздуха оть пихъ увеличивается; ведфлетые этого требуется 
больше ироизводительности отт, двигателя. 

По Эсииталье („Ге обще су“, 1902 г., № 19), па осповаши позднзйшихъ 
вичисленй для воздущнаго корабля Ренара, коэффищепть для сопротивлен1я 
воздуха получился == 0,014», & но О;016за, каюь это было принято рац$е. 

Ланиыя измфияются тогда такимъ образомъ: | 


Е — 0,0267. 0*.у° клер.-м. (28) 


Вь примёрЪ 2-мъ, по ветавлени этого кооффищента, получилась бы еще. 
болЪе благопраятная величина: . т 


№ = 14,7 ПР. (26) 


Въ слЪдующей главЪ — „Лаамстръь грузоподъемнаго хорнуса“ мы вычи- 
слимъ количество необходимой силы для управляемыхъ Парсеваля. и.Цепие- 
лина и увидимъ, что количество силы, необходимой иь 1 кв. метр. наиболь- 
щаго поперечнаго сбчемя, приблизительно одно и то же: 1,40 НР у „Иар- 
севали“ и 1,49 НР у „Цоппелина“. Отсюда мы должны придти къ выводу, 
что на ирактик® при вычислени потребной энерми мы должиы принимать 
приблизительно 1,5 ПР на 1 кв. метр. наибольшаго ноперечиаго сЪчешя. '. 

Фипстервальдеръ даеть слёлующую формулу. для опредфленя коли- 
честиа, необходимой энерии: 

р — 

При чемь М — количество лошадиныхь силъ, 3 — паибольшее сЖчене, 
у — скорость. | 

Провфримъ эту формулу по существующимь типамъ управляемыхь и 
посмотримъ, какая получается скорость у „Парсеваля“. Эта формула намъ 
дасть: 


39950 100 
тт уе. 100 — 14 сек.-м. 


Какъ мы видимъ, эта цифра недалека отъ настоящей скорости, факти- 
чески достигаемой управляемымьъ Парсеваля. 
Эта самая формула для управляемаго Цениелина намъ дастъ: 


3/ 5550 9500 
ты ук — 15 сек.-м. 
134 
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Мы видимъ опять-таки, что скорость, вычисленная по формул Фин- 
стерзвальдера, соотвфествуеть дЪйствительности. 

Пропеллеръ. Не менфе значешя имфеть цфлесообразный выборъ 
пропеллера. Правильный выборъ производится на основан!и естественнаго 
испытащя въ соединен съ двигателемъ. 

Пропеллеры бывають слфдующихь родовъ: крыльчатые, съ вращаю- 

щимися крыльями, реакщонные и винтовые. Послфдее признаны самыми 
цфлесообразлыми съ технической‘ точки зрьшя и прим$няютея чаще 
всего. 
Конетрукщя винтовыхь пропеллеровь отличается разнообраземъ. ‘Сила 
тяги виита зависить оть ого стросшя, величины и отъ числа оборотовъ въ 
минуту (скорость вращешя). ИНоэтому пообходимы тщатольныя исныташя 
въ этихъ направлешяхъ. Исныташе производится всего лучше такимъ обра- 
зомъ, что ось винта укладывается или иодвЪшиивается таку, чтобы она, могла, 
продольно перемфщаться, и затфмт соединяючь съ пей динамомстръ или 
одно. плечо вЪсовъ. 

Графъ Цеппелинъ устраиваль сранитольныя исныташя винтовь на водЪ 
посредствомъ моторной лодки, снабженпиой воздушными винтами. 

Оба мотода имВютъ вес-таки свои недостатки, Они не дають возможности 
вывести заключеше относительно расхода работы и потребной движущей 
силы для происллериыхь винтовъ, находящихся въ движен, нри такихъ 
имонно скоростяхь, которыя прицимаются при разечет за. желательную 
собственную скорость воздушиаго корабля. Надлежание результаты можеть 
дать, пожалуй, методъ Фипстервальдера, состояний въ чомъ, что сила ТЯГИ 
пропеллеровь, устаповленныхл, на лодиЪ, измфряется динаметромь въ то 
время, какъ увеличиваютъ скорость движея лодки, подгоняя ее какимь- 
нибудь способому. 

Должио ожидать, что при этомъ получится меньшая сила тяги, чфиъ 
та, которую обыкновенно принимають ири разечеть согласно современнымъ 
опытнымъ даннымь, такъ что могли бы явиться иные взгляды па конструк- 
ю воздушныхъ винтовъ. Современныя опытныя данныя формулируются 
вь слрдующихь положешяхъ. . 

1) Сила тяги прямо пропорщональна квадрату числа оборотовъ винта, 

2) Произведенная въ единицу времени работа ирямо пропорщюональна 
кубу числа оборотов винта. 

3) Сила тяги такъь относится къ затрачивасмой работф, какъ единица 
относитея къ числу оборотовъ {всф величины отпоситольныя). 

Вопроеъ о разсчетВ пропеллера — воиросъ чисто техничесяй, и по- 
дробифе о построеши воздупитыхь винтовь мы будемъь говорить въ отдфль 
летательныхь машинт. Эдфеь мы приведемь иптерееныя данныя о сраз- 
неши воздушныхь винтовъ съ водяными виптами. Ца основаши цфлаго 
ряда 0060 поставленныхъ опытовъ для сравнешя водяныхъ и воздушных 
ВИНТОВЪ. 

1) Дамотръ воздушнато винта долженъ быть въ 6 разъ больше во- 
дяного, для того, чтобы произвести то же самое лАйестве. 

2) Высота хода воздушнаго винта должна быть вдвое или даже втрое 
меньше водяного. 

3) Число оборотовъ при одинаковой мощности двигателя У воздуш- 
ныхь винтовъ должно быть значительно меньше. | 

Собственная скорость. Двигатель въ неизмённомъ соединеи съ 
пропеллеромъь и при аэростат» такой формы, что продольныя. колебаня 
(тангажъ) удерживаются въ возможно тВепыхъ границахъ, опредфляетъ 
„собственную скорость“ летательнаго корабля, т. е, ту абсолютную скорость, 
которой онъ можеть достигнуть при штилф. 
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Съ другой стороны, „екоростью полета“ называется та скорость, съ 
которой воздушный корабль перомфщается относительно земной поверхности. 

Собетвенная скорость летательнаго корабля вмЪетВ съ продолжитель- 
ностью полета являются главнЪйшимь основаемъ при оцфнк% его практи- 
ческой пригодности. Предварительное опредфлене собственной скорости, 
па основаши современныхъ опытныхъ данныхъ, возможно лишь въ очень 
приблизительной степени. 

Ренаръ установилъ такой законъ: 

Собетвенныя скорости геометрически подобныхъь кораблей пропорцю- 
нальны кубичоскимъ кориямъ изъ ихъ движущихъ силъ, отнесенныхъ къ 
площадямъ миделевыхь сёченй: 


З/ ад - ; 
Ут —\ |. р {3) 


глЪ обозначаютъ: хи \ -— собетвенпыя скорости въ метрахъ въ 1 сек., 
Зи $, — наибольшйя миделевыя сфчешя кораблей въ кв. метрахъ, Ан 
А, — мощность двигателей на валахъ нропеллеровъ, выраженная вт, лоша- 
диныхЪ силахъ. 

Примбръ 3. Съ воздушнымъ кораблемъ „Фраищя“ была достигнута 
скорость въ 6,5 м. въ 1 секунду: 


у =: 65 м. 
8 == 55,4 вв. м. 
А — 8,23 НР, 


$ — 108 кв. м. 
А -—= 16,4 ПЬ, 


Спрашивается: какъ велика должна быть скорость у,? 


Зла 4 
г. — 0.5 254.164 3.65 
У! ору 6,65 М. ВЪ | сек. 


ПримЪ чан! е. Формула (3) относится къ подобнымъ по форм аэростатамт, 
а поэтому несоотвЪтсетве дЪйствительности и должно было получиться, тахь какъ 
„Франщя“ и аэростать Цеипелина не подобны. 

На самомъ дЪлЪ корабль Цепиелина 1900 г. достигъ собственной скорости въ 
78 м. Эта величина была получена на основаши геометрически опредфленнаго 
пути корабля, ири чемт, принятыя въ разсчетъ направлен! и скорость вЪтра были 
опредълены съ помощью одновременно пущепнаго аэростата. 

Если принять во вниман еще происшединя парущешя правильности полета, 
то оказывается, что вышеприведенная формула, вообще, не выражаетъ всей произ- 
водительности, которая въ разематриваемомъ случа (но Финстервальдеру, Гергезел- 
лю и Мюллеръ-Бреслау) принимается въ 9 метр. въ секунду. 

Слъдусть указать еще на то, что въ основаши веЪхъ упомянутыхъ формулъ 
Репара ложить форма корабля „Фраишя“ и что поэтому примфнене ихъ къ инымъ 
формамъ можеть дать только приблизительныя величины искомыхт. 

Впрочемъ, дая предварительныхъ разсчетовъ все же удобно пользоваться эти- 
ми, не вполнЪ благопрятпыми, формулами, пока нЪтъ въ распоряжеши болЪе со- 
вершенниыхъ онытныхъ данпыхъ. 

Въ одной изъ предыдущихъ главъ мы уломинали уже о способахъ опредзле- 
н1я соботвенной скорости управляемаго и о значеви собственной скорости для упра- 
вляемости. Изъ приведенной формулы Ренара яветвуеть во всякомть случаЪ, что 
собственная скорость управляемаго зависить отъ двухфъ причинъ: отъ движущей 
силы и отъ поверхности аэростата, выдерживающей сопротивлеше воздуха. 
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СлЪдовательно, собственная скорость всегда можеть быть опредлена въ за- 
висимости огь этихь двухЪ воеличииъ. Затруднеше при этомъ разсчеть происхо- 
лить оть того, что коэффищенть сопротивлешя, характеризующий форму управля 
емаго, который, какъ мы знасомъ, различенъ для каждой формы, должен быть 
опредВлень только опытнымъ путем. 

Д1аметрь грузоподъемнаго корпуса. Величина корпуса аэро- 
стата опредфляется его собственнымь вфесомъ, экеплоатащоннымь матер1- 
аломъ, балластом, и полезпымъ грузомъ. 

Такъ какъ корпусъ представляеть значительнёЙшую часть сопроти- 
вляющейся воздуху поворхности, то нужно стремитьея сдфлать его поис- 
речное сфчене по возможности меньшимъ. Къ этому необходимо замфтить, 
410 онъ долженъ обладать вмфетв съ тфмъ доетаточною способностью къ 
аэростатическимъ маневрамъ, какъ вверхъ, такъ и внизъ, а также, чтобы 
онъ могъ достигаль опредбленныхь высотъ посредетвомъь выбрасываня 
балласта. (Выбрасываню 1°/, общаго вЪса влочеть приблизительно измёне- 
не высоты на 30 м.) 

Форма должна быть, во веякомъ случаЪ, удлиненная, и когла будеть 
извфстна мощность двигателя —— Е, въ клгр. опредфляють ея маметръ — 
, задавшись собственной скоростью — у. 

Изь формулы (2) Репара выводится: 


а И уз 8 


Примёръ 4. Пусть будеть Е == 164 НР = 1,230 килограммомс- 
тровъ, у == 7 метр. в секунду. 


Тогда имфемъ: 
‚_ 1230 и 1280 р 
р — 10,; 
0,0326. 73 11,18 р 


Затьмъь должно прибавить па вфроятный соботвенный в%съ шара, что 
предиолатаеть уже опредфленную форму и величину. 

Въ общемъ надо придти къ заключению, что вполнф точных данныхъ 
для опредфлешя наилучипаго отпошешя дламетра къ длинф аэростата — у 
насъ пока не имфется. У „Цепиелина“ это отпошене равно 1:10, а въ 00- 
ле позднихъ конструкщяхъ 1:11, между тёмъ у „Парееваля“ это отношене 
равно 1:6, такъ же какъ и у „Пери ие“ и почти такъ же какъ у „УШе 
4е Раз“, въ которомъ это отношене равно 1:5,9. 

Мы можемъ только еъ приблизительной достовфрностью сказать, что 
рыбообразная форма управлясмаго благошуятн®е цилиндрической формы 
„Цеппелина*, но лля точнаго сравнешя пренмуществъ различныхь формъ 
управляемыхь необходимо имЪфть точныя данныя о работь виптовъ соотвЪт- 
ственныхъ управляемыхъ, объ ихъ процент отдачи и пр., т. е. необходимы 
данныя, точно опредфляюпця двигательную силу управлясмагто. 

Сл®дуюния вычиеленя дають все же пВкоторое понят1е о соотношещяхъ 
величинъ, вляющихъ на форму управляемыхъ. 

Если для полета управляемаго во скоростью У метровъ въ секунду 
нужна двигательная сила Е, то количество необходимыхь лошадиныхь силъ 
М получится изъ уравношя 


Е. у = 75№ (42а) 


Такъ какъ сопротивлене воздуха на какую-нибудь поверхность $ про- 
порщопально ея величинё и квадрату ея скорости, то, принимая, что К 
есть коэффищенть формы управляемаго, т. е, н5ёкоторая постоянная вели- 
чина сопротивлещя, свойственная только данной формЪ управляемаго, — мы 
получаемъ 
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К. 8. 2. у = 75М 
К. 5. %83 = 75М 


Отсюда мы можемъ опредфлить коэффищенть К, характеризующий фор- 
му управляемаго, при чемъ мы можемь выразить этоть коэффищенть въ за- 
висймости оть поворхиости, скорости и ‘необходимой двигательной силы. 
Мы получаемь 
г. М 
Кен 

8 3 #5) 

Возьмемъ, папр., данныя объ одномъ изъ управляемых» Парсоваля: наи- 
большес поперечное сфчеше В равпо 71 кв. м., № == 100 НР, у -= 16 сск.-м., 
то мы получаемъ 

75. 100 Е 
не Е 5. 
| [4096 0,0258 

Если мы возьмемъ скорость 15 сек.-м., то получимъ, что К == 0,0314. 
Изъ этого мы ясно видимъ, какое огромное значоне имфеть для опредЪлевня 
формы скорость, достигаемая управляемымт. 

Сифлаемь тф же самыя вычислошя для управляемаго Цеппелина, пред- 
полагая, что у = 15 сек.-м., Х == 200 НР, 5 = 1834. Тогда мы получаемъ: 


75. 200 : 
К = (),38 


Изъ сравнешя этихъ двухъ коэффишентовь мы видимъ, что форма 
управляемаго Парсеваля благопруятнфе формы Цепиелина. 

Кь этому же выводу мы придемъ, если сравпимъ необходимую двига- 
тельную силу для кажлато изъ этихъ управлясмыхт. 

.. м — 175.100 # 
для „Парссваля“ Е: а 468 клгр., 

т. е. на 1 кв. метрь поперечнаго сфчемя управляемаго Парсеваля не- 

обходимо 6,6 клгр., илн, иначе говоря, на 1 кв. метрь приходится 1,4 НР, 


| И ет 75.200 
а дя „Цениелина“ Е == —;_^ == 968 клгр., 


т. с. па 1 кв. метръ поперечнаго сфчешя управлясмаго Цениелина необхо- 
димо 7,22 клгр., или, иначе говоря, па 1 кв. метрь приходится 1,49 НР. 

Приведенные нами разочеты убЪфждають пасъ только въ одпомъ, что 
рыбообразная форма благониятифе цилиндрической; по, какъь мы видимъ, 
вполнв точныхь данныхь для опредъленя формы управляемаго аэростата 
мы не можемь получить и болфе того: мы почти съ увзрениостью мо- 
жемъ сказать, что существующие ныиз формы управляемыхъ далеки отъ со- 
верменства. Мы это можемь даже видфть на примфрз изъ баллистики, въ 
которой только недавно было доказано, что наиболфе блатощияхная форма 
пули для полета — заостренная. Надо думать, чтб дальнзйшее изученше 
вопроса и большее пакоплеше опыта установить нанболфе благопрятную 
форму управляемаго. | 

Повторяемь, несомнфнно, что цилиндрическая форма пе можеть счи- 
таться благощиятной, и мы можемь въ этомъ убфлиться, если обратимъ 
вниман1е на то, что рыбы, плаваюлия наиболфе быстро, не имфють цилинд- 
рической формы, а обладающия чисто-цилиндрической формон, какъ, напр. 
угри, нлавають совефмъ не быстро. Извфотно, что рыбы, плаваюния наибо- 
лфе быстро, имфють стройную форму, при чемъ наибольший ламетръ ихь 
находится въ передней трети ихъ тВла. Отеюда мы должны сдЪлать вы- 
водъ, что величина сопротивлешя, выдерживаемая какимъ-либо тЬломъ, раз- 
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сЪкающимъ воздухъ, зависить больше оть его задней части, чфмъ отъ фор- 
мы головной части. Несомнфнино также, что головная часть пе лолжна 
иифть ни формы шара, ни формы конуса, а скорфе форму параболоида. 

Иначе говоря, мы приходимъ къ той рыбообразной форм, которую уста- 
новиль вначалв Ренаръ для своего управляемаго „а Еталсе“ и которая 
въ томъ или въ другомъ видЬ усвоена почти всфми современными упра- 
вляемыми. —, 

Возвращаясь опять къ формул Ренара, приведенной нами выше, 
| а 
И 
мы видимъ, что при вычислоши щаметра строющагося управляемаго 
должно опродфлить максимумъ желаемой нами скорости и знать мощность 
нашего двигателя въ клгр.-м., при чемъ мы должны ввести въ вычислен!е 
коэффищенть формы К, величина котораго, какъ мы видфли, колоблется для 
различных управляемыхъ. По этимъ данпымь мы можемъ опредфлить д1- 
аметръ будущаго ‘управляемаго. 

Форма и величина грузоподъемнаго корпуса. Самая благо- 
прятная форма та, которая при наименьшемь сопротивления спереди и ст, 
боковъ представляеть наибольший объемъ и наибольшую продольную устой- 
ЧИВОСТЬ. 

Въ большинств% формъ воздушныхъ кораблей различаются три части: 

передый конець, длинная средняя часть и задняя часть. Средняя часть 
главнымь образомъ несешь облий грузь. Ея удлипон!ю ограничивается лишь 
соображецями ‘касательно прочиости формы и ел устойчивости въ пути. 
Всего цфлесообразнве исходить оть одной средиой части: при вычисленти ве- 
личины грузонодъемнаго корпуса. 
° Его форма бываеть цилиндрическая, бочкообразная, веретенообразная, 
либо полубочкообразная (усфченная сферо-коническая форма). Иногда форма 
бываетъ снизу плоская. Къ подобнымь среднимъ частямь приставляются 
нередн!е и задние концы въ видЪ сферическихъ конусовъ, большей частью 
касательно, т. е. такъ, что кривая, отъ вращеня которой происходить вся 
данная форма, предетавляоть собой непрерывную кривую съ равномфрно из- 
мВияющеюся кривизною и параболическими концами. 

Генлойнъ предложилъ въ качеств кривой для воздушнаго корабля под- 
водную килевую липио морскихь судовъ, Ренаръ -— дв параболичесяя кри- 
выя разпыхь стененей. (Оба они получили такимь образом несимметри- 
чески тЪла вращевя, у которыхь наибольния сфчошя лежат вь первой 
трети продольной оси. , 

Параболы ‘формы Ренара были такого вида: для передняго конца 


И ет 
0-55) 


средняя часть и задий конець: 
| | р В 
х = т (1 [В :), 


Благопр1ятныя свойства этой формы по отношеню къ преодол ню со- 
противленй были подтверждены опытами, произведенными на вод%. | 
° Вирочемъ, подобные опыты правильнфе производить въ воздушной же 
- средф. 
Сохранен!е формы. Представляется выборъ между мягкой формой, 
поддерживающей постоянство формы внутреннимъ давлешемт, и формой об. 
ладающей жесткостью отъ присутствя каркаса. А 
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Первая получается посредетвомъ непрерывнаго поддерживая давлешя 
въ одномъ или нфеколькихь, помфщенныхь въ аэросталЬ, воздушных бало- 
нетахь, при чемъ давлен!е получается отъ вентиляторовъ, которые должны 
постоянно приводиться въ дфйстве двигателями. 

Внутреннее давлеше р должно сохранять опредфленную величину, чтобы 
поддерживать форму аэростата натянутою. Оно разсчитывается на кв. метръ 
въ килограммахь (по Финстервальдеру) слБдующимъ образомъ: если моментъ 
приложенныхь силъ (в%са считаются направленными внизъ, а подъемная сила 
вверхъ) по отношешю къ самой высокой точк® какого-либо кругового с$- 
ченя рад1уса г метр. равень М килограммометрамъ, то для пзбфжашя пере- 
гиба у сЪчемя должно имфть место равенство: 


М уклгр.-м. 
ти м. }› 


при чемъ предполагается равномфрное распредфлене внутренняго давленя, 
т. в. что давлеше р направлено по оси аэростата (а не въ верхней части 
«Ъчен!я), и наличность перастяжимаго, по сравпеншю съ тканью аэростала, 
цояса на хребтф аэростага; въ противномь случа, въ виду растяжимости 
оболочки, р должно было бы быть еще больше. Поясь долженъ выдержи- 
`°вать вездЬ по меньшей мрё г?лр клгр., а оболочка по крайней мёрь — 


натяжен!о: ы : р 
3 тир гр. В 
Й 


т?пр.г==М, или: р ==. 


— Этл б0ва 2 С03а\ м. 
гдВ а есть уголъ касательной къ меридану съ осью. 

Изь первой формулы для М слфдуетт, что у“остыя сопротивлен!е пе- 
рогибу наименьшее, а изъ послфдней сильное патяженю ткани у наиболь. 
шаго сфченя. 

Проще поддерживается форма автомалическимь образомъ по германской 
системЪ Парсеваль-Зигефельда — при посредетвВ давлемя вфтра, являюща- 
гося при подьем% (змЪЙковый аэростатъ). 

Цо этоть способь при управляемыхь аэростатахъ ветрфчаетъ затруд- 
ненмя для удержаюмя формы, когда движущая сила поростаеть дфИиствовать, . 
напр., при спуск. — 

Въ продольномь разрЪзЪ нагрузка въ среднемь по меньшей мБрё вдвое 
больше. 

Если обхвать имфеть ц мотр., а площадь Е кв. метр., то натяжене 
больше, чмъ: 

ТЕР. 
Ц 

Примфръ. Положнмъ, что верстенообразный аэростатъ имфеть В = 
60 метр., 2 = 10 метр. и при подъемной силЪ въ 1,000 клгр. несеть свой грузъ, 
главнымъ образомъ, на круговомъ среднемъ сфчени, тлф уголь а = О. Подъем- 
ная сила, по 500 клгр. въ каждой половин, приложена въ разетоящяхь по 20 
метр. отъ средняго сфчешя, такъ что М -= 500.20 — 19,000 кльр.-метровъ. 

Члобы шаръ не подвергался порегибу кверху, должно быть внутреннее 


давлене 
кигр. 


равное давленю въ 25 мм. водяного столба (8,14 есть величина л). 
Поясъ въ нижней части долженъ выдерживать: 25.3,14.25,5 ==: 2,000 


клгр., а ткань: 
ны 


м. 


== 68,8 


въ направлен!и продольной оси. 
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Это мнинимальныя величины. Въ поиеречномъ кь продольной оси на- 
правлеши ткань должна выдерживать еще болфе. Если обхватъ продольнаго 

р К . 
сЪчешя содоержитъ 150 мотр., а ого площадь 800 кв. метр., то при ОБР: 
давлен!е на всю площадь сфчен!я достигнетъ 800 .25,5 клгр., которые распре- 
дзляютея на 150 метр. длины обхвата. Слфдовательно, на 1 погонный метръ 
приходится въ среднемъ по 180 клгр. 

Ирим6ръ. Положимъ, что система подвЪеки гондолы такова, что грузъ 
вЪ 1,000 клгр. распредфлелъ на 06% половины, какъ въ предыдущемъ прим рф. 

Въ такомь случай моментъ по отношеншю къ самой верхней точкЪ сред- 
няго сБченя: 


М — 850.20 — 500.20 — 7,000 

Поэтому: | 
7000 клгр. 
ны. 


Верхнй поясъ долженъ выдерживать: 
25.3,14.171,8 == 1,400 влгр. 


Ткань въ серединЪ: 


Если аэростать этихъ патяжешй не выдержитъ, то онъ перегнется 
концами внизъ. 
Нагрузка въ продольномт, сфчейи въ направлени, поиеречномъ къ про- 


> клгр. 
дольной оси, равняется въ сроднемъ 95 ны „ какь было разечитано въ 


предыдущемъ примЪрЪ. 

Изъ вышеизложеинаго сдфдуеть, насколько вначительно вмяетъ при 
мягкомъ шарф способъ подвфеки на натяжен!е матери, и какъ важенъ хо- 
роний споссбъ подвфеки,‘’-— напр. жестый киль, значительно уменьшаюций 
моментъ М. 

Мягыя формы имфють преимущество возможной легкости, поэтому он® 
могуть хорошо примЪняться къ небольшимъ воздушнымь кораблямъ. За- 
тЬмЪъ он доиускаютъ спускаюе, подобно свободному азростату, безь осо- 
бенныхъ подготовленй. 

Сооружеше управлясмыхъ азростатовъ мягкой системы большихъ раз- 
мфровь предетавляетт, извЪетныя затруднешя, но въ настоящее вромя таке 
аэростаты уже достигли 8,000 куб. метр.; а аэростаты такихъ размфровъ мо- 
гуть замнить жестый азростать объема вдвое большаго. 
`  Аэростаты жесткой системы легче строить большихъ размфровъ, и они 
представляютъь много выгодъь (длон!е аоростата на отдЬльшые отефки), по 
въ то же время имють и свои недостатки, которые не даютт, возможности 
сказать утвердительно, что жестюе аэростаты окончательно вытфенятъ 
мягко. | | 

Ноеь корабля дфластся большей частью овальной формы или въ видЪ 
сферическато конуса. Воздушное сопротивлено различнымъ видамъ носа, 
при одинаковомъ даметрф, имфетъ различную величину. 

Уменьшене соиротивлен!я воздуха при такихъ оконечностяхъ сравни- 
тельно съ плоскими поверхностями, движущимися противь втра, опредф- 
ляется соотвфтетвенными коэзффищентами, выведенными изъ опытныхь 
изелЪдовакий. 

Устойчивость. Сохранеше удлиненнымъ воздушнымь кораблемъ 
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своей устойчивоети при полетЪ въ воздух$ въ горизонтальномъ положен 
предетавляеть для конструктора одну изъ наибол%е трудныхъ задать. 

Колебамя продольной оси (килевая качка или тангажъ) неизбЪжны. 
Они проиеходять оть перавномЪрноети сопротивлешя, оть несовмёщешя цептра 
тяги и центра сопротивлешя, оть порывовъ вЪтра, оть восходящихь и ни- 
сходящихь воздушныхъ токовъ, отъ поравномБрности хода двигателей, отъ 
неодинаковыхъ потерь газа въ различныхъ отезкахь и ихъ выравнивав! я ио- 
средствомъ выбрасывая балласта, или, наконецъ, волБдетве перемвшешя 
нагрузки вдоль продольной оси. 

Если принять во внимано всв эти разпообразпыя причины, нарушаюцщия 
правильность полета, намъ будетъь ясно, что центръ тяжести всей си- 
стемы долженъ находитьея въ извзетномъ положеши относительно центровъ 
тяги и сопротивлешя. Выгодно установить оси движущихь винтовь по воз- 
можности на высот центра сопротивлошя, чтобы исключить всямй врашаю- 
ний моментъь можду движулой силою и сопротивлешемъ. 

При распродфлени груза вдоль продольной оси должно быть принято 
во вниман!о существующее распредвлене подъемной силы. ось трузъ со- 
стоить изъ собственнаго в\фса и полезнаго груза. Въ то вромя какъ соб- 
ственный вЪоъ пе измЪнястъ свосго распредъленя, полезные грузы могуть 
измфняться и перомфщалъея. При цоизмфняемому, остовВ тама перомфны пе 
вредны, лишь бы только было сохранясмо равиоввое между обЪими ноло- 
винами въ длину. При одностороннихъ перемфщеняхь времоннаго харак- 
тера равцов1 ие цфлесообразно подлорживаотея посредетвомъ передвижного 
груза иля горизонтальнаго руля высоты. 

Надежность копструкцши требуотъ вычислешя продолжительцости кача- 
шя и угла наклона у продольной оси при перомьщеши груза. 

1. Разечетъ иродолжительности качан1я и угла наклона 
(по Финетервальдеру). 

На воздушный корабль дВйетвуютъ двф системы силь: вЪса воъхь ча- 
стей съ точкою приложешя ихъ равнодЪйствующей въ цептр тяжести 5 
вофхъ массъ, исключая газовое наполнеше, и подъемной силы, у которыхъ 
равнодЪйствующая направлена черезъ центръ тяжести М газоваго наполнения. 

Для устойчивости равновВая точка М должна лежать выне 9. МЗ ==& 
метровь. . 

Оба главныхь качашя воздушнаго корабля — вокругъ продольной оси 
(боковая качка) и вокругт, периендикуляра къ этой оси (килевая качка) — про- 
исходять вокругь осой вращения, проходящихь черезь точку М. Исли 9 
есть моменть инерщи корабля бозъ газоваго наполионы, отнесенный къ над- 
хежзацей ос, и вЪеъ —Р клгр., то соотвфтетвенная продолжихельность жа- 


чая: 
‹ 
Т—я У. р секунду. 


Должны быть приняты мзры противъ перемфщошя газа въ оболочкЪ 
взадъь и виередь при продолжительномъ колебащи аэростата. Противъ этого 
предохранять лучше всего система отсфковъ какь при мягкомт, шарЪ, такъ 
и при неизмфияемой оболочкВ. При мягкомъ шарЪ, поддерживаемомъ натя- 
нутымъ при помощи внутренцяго давлоня, въ слутаЪ порчи вентилятора 
или недостаточной его работы при опускаши, аэростатъ легко деформируется, 
правильное распредфлеше давлоня на оболочку нарушастся, всяфдетв!юо чего 
можеть лоинуть. 

Механическимъ средствомъ, предупреждающимьъ нарушен!я равновЗе@я и 
удобнымь для пользовашя, является горизонтальная рулевая плоскость (руль 
высоты). Она оказалась вполнЪ дЪйехвительной въ онытв графа Цеппелина. 
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Подъемные винты, требуюпйе расхода движущой силы, не рекомен- 
дуются. 

Но самымъ дБйствительнымъ средствомъ, увеличивающимъ устойчивость 
аэростата, является стабилизирующая поверхность, рекомендованная еще 
Ренаромъ. 

Стабилизируюния поверхности представляють собой препятств!е всякому 
измфненю пути полета, — даже и желательному; но ‘хотя онВ такимъ обра- 
зомъ увеличиваютъ сопротивлев1о, — все же преимущества устойчивости 
такъ велики, что примфнене стабилизаторовъь стало необходимостью во 
всзхь современныхъ тинахъ управляемыхъ. 

Что касается ихъ конструкщи, то она бывасть различна: какъ мы 
знаемъ, у „Парсеваля“ остовъ былъ вначалВ сдфлань изъ дерова и только 
потомъ изъ стальныхъ трубъ, а, цапр., у „УШе 4е Ра!“ и у родственныхъ 
ему типовъ стабилизаторы продставляють собой цилиндры изъ той же азро- 
статной матери, изъ которой сдзланъ весь аэростатъ, и наполнонные тёмъ 
же подлъемнымъ газомъ. Величина этихъ цилиндровъ-плавниковъ разсчитапа, 
такимъ образомъ, что они уравповьшиваютъ свой собственный вфеъ. 

Данныхъ для точнато вычисленя величины стабилизаторовъ мы, къ со- 
жалЪнию, не имфемъ, —эта величина опредфлястся исключительно опытнымъ 
путемъ. Въ видБ примфра скажемъ только, что каждая изъ стабилизирую- 
щихь поверхностей управляемаго „Нарееваля“ имфетъ около 16 кв. метр., & 
вертикальная поверхность около 18,5 кв. мотр. 

ЕрЬпость остова. Остовь подвергается при полетВ изгибамъ отъ 
вертикально направленныхъ силъ собственнаго вЪса, иолезнаго груза, подъемной 
силы газа, давлешя вЪтра — сверху или снизу. Наибольния изъ прило- 
женныхь усимй расположены къ вертикальной нлоскости, проходящей че- 
резъ продольную ось. 

Вытекающя изъ этого обстоятельства затруднен1я зависятъ, собетвенно, 
отъ того, что грузы (тондолы, баллаетъ) распредЪляются между отдфльными 
точками, въ то время какъ подъемная сила расиредЪлена равномЪ®рно по 
всей длинЪ оси. 

Являющ!еся въ результат изгибающе моменты должны быть выдер- 
живаемы матер1аломъ остова. Моэтому слфдустъ, ио возможности, стремиться 
къ тому, чтобы грузы были распредЗлены одинаково, что достигается въ 
гораздо меньшей степени при установкВ даже нфеколькихъ малыхъ бензи- 
новыхъ двигателей, чфмъ примфнешемъ электромотора съ батареей нервич- 
ныхъ элементовъ или аккумуляторовъ. При полет являются горизонтальныя 
усил!я напора, вслЪдств!е сопротивлешя воздуха спереди и реакщи пропеллера. 

Повороты вызываютъ, велЪдетв1е перостановокъ руля, изгибаюния усиля 
въ горизонтальномъ направлении. 

Крутяшия усимя, которыя могуть возникнуть, сели кто-либо полфзеть 
снаружи по остову, или осли грузы пе закрфилены въ вертикальной плос- 
кости, — не имфють большого значеня. 

Наконепъ, необходимо считаться съ усищями отъ толчковъ корабля но 
вод или по землф. Эти усимя зависять главнымъ образомъ отъ скорости 
паденшя, оть вфса аппарата и отъ угла, подъ которымъ происходить касание 
о землю. 

Они поддаются вычислен1ю. 

Конструироваще производится на началахъ учевшя о сопротивлеши ма- 
тераловъ. 

Предварительно разсчитываются моменты инерши и сопротивлен1я для 
профилей. 

Унравлен!е. Рули должны быть изъ твердыхъ плоскостей и не мо- 
гутъ состоять изь простыхъ парусовъ. Всего подходящзе рамы деревянныя 
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или легюя моталличестля, обтянутыя аэростатною тканью. Твердое соединене 
съ корпусомъ аэростата на прочныхь иетляхь. Легкое управлеше съ по- 
мощью веревокь изъ гондолы 

Относительно величины руля и наилучшей его установки не имется 
достаточпыхь онытцыхт, дапныхъ обшаго руководящаго характера. 'Такимъ 
образомъ, полной тоорш управлен!я азростата не можеть быть дано, и, сл$- 
довательно, какъ мы только что сказали, намъ остается лишь сопоставить 
нфкоторыя данныя, полученныя изъ онытовъ. 

Скажемьъ прежде всего, что работа всякой рулевой поверхности тЪмЪ 
дЪйствительнфй, чфмъ дальшо она помфщена отъ той оси, вокругь которой 
должно происходить вращеше. КромЪ того, такъ какъ передняя треть аэро- 
стала выдерживаеть наибольшее сопротивлеше воздуха, то, пожалуй, пред- 
почтительнЪе помфщать рулевыя поверхности недалеко оть этого мЗота. 

Управленю вь вертикальномь паправлеши производится посредетвомъь 
установки аэростата въ наклонномъ положени по длинф его оси; яено, что 
сопротивлешое аэростата ири измЪношши высоты тёмъ меньше, чфмт ближе 
руль высоты расположепь къ центру тяжести всей системы, такъ кожъ въ 
этомъ случа руль поднимаеть аэростатъ, не выводя продольную ось изъ 
горизонтальнаго положен я. 

Помфщешю жо руля высоты спереди или сзади не представляеть большой 
разницы, хотя н%которыо конструкторы нредпочитаютъ помфщоше спереди, 
такъ какъ при установкЪ аэростата для подъема.ого подъемная сила немного 
увеличивается. НЪкоторые конструкторы имфють руль высоты спереди и 
сзади, какъ, напр. Цепиелинъ, который, какъ мы знаемъ, помфщаегь по 
2 руля высоты спереди и сзади. 

Такь какъ упомянутый пами вышо способъ перем$щошя аэростата въ 
вертикальномъ направлен!и посредетвомь приводошя его въ наклонное по- 
ложене возможень только во время самаго полета и находитея въ большой 
зависимости отъ скорости полета, то поэтому многе конструкторы унотре- 
бляютъь еще для вертикальнаго управлен!я особаго рода перемьщающйся 
грузъ, посредствомъ котораго опи приводятъ аэроетать въ паклоппое поло- 
жене. Какь мы знаемъ, такимь уиравлешемъ пользуетея военный аэростатъ 
германской арми системы Гросса; управляемый „Цеппелинъ“ имфеть 
тоже передвижной грузъ, а управляомый Парсеваля посредетвомъ своихъ 
двухь баллонетовъ тоже измфняеть тяжесть передняго или задняго конца 
аэростата и такимъ образомъ осущеоствляеть вертикальное управлен1е. 

Предлагались проекты управлешя аэросгатомъ поередетвомъ перемз- 
щешя оси винтовъ, но на практик эти проокты еще не были провз- 
рены. 

Гондола. При мягкихъ оболочкахъ продолговатая гондола увеличи- 
васотъ жесткость систомы и способствуеть лучшему распред$леню нагрузки 
на оболочкВ. Она сосдиняется ст, аэростатомъь по возможноети неподвижно 
посредствомъ особой системы подвфеокъ изъ ’металлическихь тросовъ. Она 
служить, между прочимъ, для установки нронеллеровъ и двигателей. Строи- 
тельные матер!алы: бамбукъ, дерево, легкие металлы, аэростатная ткань, сталь 
и мВдная и стальная проволока. 

При жосткихь воздушныхь корабляхъ съ моталлическимь остовомъ 
тондолы въ видф р\шетчатой конструкщи строились до сихъ порь изъ ал- 
люмивевыхъ силавовъ и стальныхъ трубъ; въ видф понтонной лодки он% ока- 
зались подходящими при спускахь на водф. 

Какъ мы знаомъ, есть лва типа гондоль, при чемъ каждый изъ нихъ 
имфеть свои преимущества и нодостатки. „УшШе ае Раз“, „С божепе Вауага“ 
и друме родственные тииы управляемыхъ стремятся строить длинныя гон- 
долы, желая этимъ увеличить жесткость аэростата и равномфрнЪе распред$- 
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дить грузъ, а, напр., управляемый „Парсеваль“ имЪетъ короткую гондолу, 
которая, конечно, относительно легка. 

Для уменьшеня сопротивленя гондолу обиваютъ иногда жестью или 
обтягиваютъ матерей. 

Разсчеть гондолы должепшь быть сдфланъ, конечно, въ зависимости отъ 
объема аэростата, а подвЪшиван!е ея стоить въ прямой зависимости отъ 
всей сибётемы конструкщи управляемаго. 


а) Разсчетъ управляемаго аэростата. 


Въ предыдущемъ мы раземотрЪли всф части управляемаго и выразили 
въ формулахъ взаимоотношен!я различпыхъ частей, — а слВдовательно, намъ 
теперь ясепъ путь, по которому должепъ идти разсчетъ управляемаго аэростата. 

Построено аэростата должно быть раздЪлено на двв главныя контрук- 
тивныя части: па часть, относящуюся къ свободному аэростату, и часть, 
относящуюся къ управляемому. 

Часть, отлосящаяся къ свободному аэростату, т. е. разсчеть объема 
аэростата, ого подъемной силы, ого оболочки, клапана, разрывного приено- 
соблея и пр., — все это разечнтываетея на основани данныхъ, изложен- 
ныхъ нами въ первой части наией книги. Что касается формы азростата, 
то разечеть происходить на основанши формулъ, приведенныхъ нами въ 
главЪ „Разсчеть формы“, при чемъ, конечно, предварительно конструкторъ 
задаотся какой-либо формой, боле или мензо приближающейся къ формЪ 
одного изъ перечисленныхт, нами типовъ управляемахо; слфдовательно, ему 
приходится въ основане своихъ разсчетовъ положить тоть коэффищентъ 
формы К, который характеризуеть данный типъ. 

Какъ мы знаемъ, коэффищентъ формы вычисляется изъ слфдующей формулы 

15 М 
Е 

Правильнфе будетъ разсчеть сдзлать иначе: такъь какъ извЪетный 
объемъ, обусловливаюц!й грузоподъемную силу вычисляемаго аэростата, 
долженъ быть нами предварительно онредфленъ, то, слФдовательно, въ извЪет- 
ныхъ предвлахь этимъ самымъ опредфляотся и Даметръ аэростата, такъ 
какъ его поверхность опредЪляется отсюда же. 

Мы можемъ къ этому придти еще и другимъ путемъ, положивъ въ 
основу нашихъ вычислон1й опытную формулу Финстервальдера 


Задавшивь, какъ мы видимъ, двумя изъ этихъ воличинъ, мы, конечно, 
очень легко опредЪляемъ изъ этого уравненшя третью. 

Нредставимъ себЪ, что мы имфемъ двЪ данныхь, съ которыми мы при- 
ступаемъ къ вычиеленю нашего управляемаго: мы располагаемъ цвигате- 
лемъ въ 10 НР и хотимъ достигнуть скорости въ 10 метр. въ секунду, т. с. 


М = 10 НР 
У == 10 сек.-м. 
Отсюда наибольшее сВчевше 
50. 
а ы. а 22,5 кв. метр. 


Теперь, имфя наибольшее сфчеше и зная общий объемъ аэростата, ко- 
торый у насъ опредфляется предположенной нами его грузоподъемной силой, 
мы, конечно, легко вычиеляемъ длину нашего аэростата. 
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ВеВ остальныя части управляемаго: гондола, пропеллеры, рули, балло- 
неты и пр., вычисляются каждая отдфльно въ зависимости отъ нашихъ 
основныхь данныхъ, т. е. взятаго нами общаго объема или, что то же самое, 
грузоподъемной силы, отъ имфющейся въ нашемъ распоряжении двигательной 
силы и желаемой нами скорости. 

Вопроеъь, копечно, можеть быть поставленъ и иначе, т. в. мы можемъ, 
задавшись предварительно желасмой нами грузоподъемной силой, опредф- 
лить внолн® всЪ размфры аэростата — его длину, маметръ, наибольшее по- 
перечное сфчеше — и затфмь ужо вычислить № или у, считая одну изъ 
этихъ величинъ извъетной. 


Глава тринадцатая. 


Полетъ управляемаго, его скорость и рай1онъ дЪйствия, 


Свободный аэросталъ, передвигаюнийся въ воздухЪ, движется вмЪств съ 
воздухомъ, и находящиеся въ ого гопдолф пе чувствують вфтра, такъ какъ 
аоростать движется вмфетЪ съ нимъ, и ощущеню вЪтра наступаеть только 
тогда, когда съ помощью какого-либо аэростатическаго способа — балласта, 
или клапана — производится быстрый подъемъ аэростата или опускане его. 

При полетф ‘на, управляемомт, вЪтеръ чувствуется только тогда, когда 
управляемый движется подъ вмяшомъ дъйствя ВИНТОВЪ, И при ЭТОМЪ сопро- 
тивлеше воздуха для воздухоплаватоля замбтно только ка той сторонф, ко- 
торая движется противъ окружающаго воздуха; такимъ образомъ, воздухо- 
плаватель имфегь сопротивлеше вЪфтра всегда спереди заостреннаго конца 
своего аэростата, паиравленнаго впередъ. 

Что касастся полета кь опредфлениому мфету, т0- управляемому, ко- 
нечно, приходится считаться со скоростью. и наиравлонюмъ вфтра, и этотъ 
полетгь зависить оть отношея собственной скорости вфтра, а также отъ 
продолжительности. его ерийствия; ТОЛЬКО ОТЪ этихъ основныхъ причинъ зави- 
ситъ возможность достижешя опредфленной цфли управляемымъ. ‘Гакимъ 
образомъ, при отсутетви вЪтра унравляемый можеть достигнуть всякой 
точки, которая находится внутри района сего дЪйстия. 

Ра1ономъ дЬйств!я аэростата называется пространство, которое 
аэростать можеть пролегьть безостановочно, т. е., иначе говоря, то паиболь- 
шее пространство, Иа которос управляемый можоть удалиться отъ мфеота своей 
столики, обладая достаточпымъ запасомт двигательной силы, чтобы вернуться 
назалъ. 

Ясно, что раюнъ дЪйствя аэростата находится въ прямой зависимости 
оть собственной скорости его и отъ отношеня этой скорости къ скорости 
вЪтра, а потому раземотримь прежде всего это отношене, 

При этомъ могут быть три случая: 

1) собетвенная скорость управляемаго больше скорости вЪтра. 

2) я ” я равна ” з 

3) ь $ ь меньше „ 

Но при этомъ въ каждомъ изъ этихъ трехъ случаевъ можеть быть раз- 
личное направлене вЪтра, отношон1е котораго къ пути полета управляемаго 
мы можемъ выразить слфдующимъ образомъ: 

а) Направлене вфтра прямо противоположно направлен пути полета 
управляемаго. 

6) Направлеше вЪтра то же самое, что и направлеве пути полета 
управляемаго. 
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в) Направлеше вЪтра и путь полета управляематго образуютъ извЪетный 
° уголь, 

Изъ этого елЪлуетъ: 

а) Если направлене вЪтра прямо противоположно каправлешю оси 
управляемаго, тогда окончательная скорость управляемаго образуется изъ 
двухъ скоростей, двйствующихь въ прямо противоположномъ направленши, и 
разность ихъ опредБляеть какъ паправлег!е, такъ и окончательную скорость 
утравляемато. 

6) Если направлеше вЪтра то же самое, что и направлеше движеня 
управляемаго, то направлен остается, конечно, неизмВинымъ, а скорость 
управляемато равна суммЪ ого собственной скорости и’ скорости вЪфтра. 

в) Исли же паправлеше вЪтра и направлено аэростата образуютъ изко- 
торый уголъ, то равнодзйствующая — направлешя и окончательной скорости 
управляемаго — могутъ быть опредЗлены на основан и закона параллелограмма 
силъ. 

Эти основные припцины оста- 
ются неизмиными и въ томъ слу- 
чаф, когда направлено нЪгра и 
направлене движеня аэростата 
происходить не по горизонтальной 
лини, & по вертикальной, — равно- 
дЪВИиствующая, выражающая окон- 
чательное нанравлеше и скорость 
аэростата, опредЪляетея таким же 
образомт,. 

Если вЪътеръ дуетъ со екоро- 
стью у мотровь въ сокунду, по 
направлению изъ а въ Ь, а упра- 
вляемый, обладаюнИй собственной 
скоростью х мотровъ въ секунду, 
соворшасть свой полеть по ТОМУ Ре Путь уираилиомато, при пападиои 
же направлению, то ясно само со- лой скорости аэростата 2. 
бою, что онъ будетъ летьть со ско- 
ростью равной суммЪ обфихь скоростей, т. е. скорость полета его будеть 
х-- у, при чемъ сопротивлен1е воздуха, которое ему ириходится преодол$- 
вать, отвфчасть, конечно, скорости ие х-- у метрамъ, а только х метрамъ. 

Отсюда яспо, что въ даппомъ случаЪ воздухоплаватели могутъ чуветво- 
вать вЪтеръ, дующйй имъ навстрфчу со скоростью х метр. 

Разсмотримъ теперь вс три случая соотношеня собственной скорости 
управляемаго и вЪтра. 

1} Если скорость в®тра меньше собственлой скорости управлясмаго, то 
ясно, конечно, что управлясмый можеть проодолЪфвать силу вфтра и достиг- 
нуть любой точки, такъь какъ онъ летить со скоростью х—у прямо противъ 
вфтра и вполиф владфегь атмосферой. Если при томъ управляемый въ с0- 
стояи по своему желанию опускаться и подниматься, т. е. .овладьваеть 
воздушными точошями и въ вертикальномъ направлени, то въ данномъ 
случаЪ проблема управляемости аоростата вполиЪ разр шена. 

Разстоян!е, которое управляемый сдлаеть при данныхъ условяхъЪ въ 
продолжене одной сскунды или одного часа, можеть быть выражоно слБ- 
дующимъ образомъ. 

Въ дальфйшемъ мы принимаемь, что управляемый вылетаетъ изъ 
точки а, паправлеше его полета мы обозпачаемъ черезъ а, при чемъ Ъ мы 
обозначаемъ стрёлкою, указывая уголь отклонешя аб отъ горизонтальной 
лиши на 09, а? или 90°. 
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Газсемотримъ теперь данный случай и опредФлимъ, куда управляемый 
достигнеть въ течеше нБкоторой единицы времени, принимая во внимане, 
что ху. 

Предиоложимъ, что управляомый вылетаетъ изъ точки а (см. рис. 173) по 
направлению къ Ъ, при чемъ вначалЪ придерживается направлешя вЪфтра. Ву 
единицу времени (секунду) управляемый достигнетъ 4, такъ какъ въ силу своей 
собственной скорости онъ сдрлаеть путь, разный ас, =х, а въ силу ско- 
рости вЪтра онъ сдфлаетъ путь с,4==у. То сеть а4 == (ас, + 9) =(х + У). 

Если же мы возьмемъ другой случай, когда направлеше движешя аэро- 
стата прямо противоположно направленйо вЪтра, то ясно, что въ единицу 
времени унравляемый сдфлаеть путь, равный ае == (де, — ес») = (ху). 

Если же мы беремъ тотъ случай, когда 0бф скорости образують извъет- 
ный уголь, то путь аэростата, какъ мы товорили выию, опредфляется со- 
глаено закону параллелограма силь, и если панримвръ управляемый держитъ 
путь но направлено або», то онъ долженъ будеть придти въ точку {; еели же 
управляемый держить путь но направлению асзо, то онь придеть въ Е ит. д. 


‘ 

р Е : 

, 

В й 

о: ’ 

р 
Рис. 173. Райтопъ дЪйств!я управляемаго, Рис. 174% Районь дъйствЕя управляемаго 
когда его скорость = больше скорости в%- когда скорость его равна скорости в%тра 
тра у. (&==и. 


На осповаши всего этого должень быть выведенъ елфдуюцщ1Й законъ: 

Если собственная скорость управляемаго больше скорости 
вЪтра, то геометрическое мфето точекъ, достигаемыхъ аэро- 
статомь въ единицу времени, паходится на круг, центръ 
вотораго ложитъ на лиш! и а, выходящей изъ точки отправле- 
н1я а по движен!ю вЪфтра а рад1усъ этого круга равенъ 
собственной скорости управляемаго въ сдиницу времени. 

Но такь какъ управляемый можеркъ выбрать любое направлене къ 
точкт, лежащей на окружности, т. е. въ предфлахъ 83609, то отсюда яено, 
что въ течеше извфстнаго промежутка времени онъ можетт, достигнуть 
любой точки круга, дламетръ котораго соотвфтетвуотъ собственной скорости его. 

Прилагаемый рис. 173 изображаоть графичееки |монъ дЪйствя управляе- 
маго въ томъ случа, когда его собственная скорость х больше скорости вЪтра у. 

2) Совершенно иначе обетоитъ дфло въ томъ скучаб, когда у=х, т, е. 
когда скорость вфтра равиа, собственной скорости управляемаго. Тогда носту- 
пательное движене противъ вфтра, конечно, невозможно, и самое большее 
чего можеть достигнуть тооретическиуправляемый, это — удержаться на 
одномъ мЪетв. 

Па прилагаемомъ рис. 174 мы видимъ графическое изображеше ра1опа 
дфйстйя аэростага въ томъ случа, когда ого собственная скорость равна, 
скорости вфтра, т. е. когда х==у. 

Если х-=у, то геометрическое мЪфето точекъ, куда можеть достигиуть 
управляемый шо истеченми иЪфкотораго промежутка времени, лежитъь на 
окружности круга, понтръ котораго находится по лиШи направлешя вЪтра 
ар. Радусь этого круга равенъ скорости вфтра, т. е. въ дашномъ случаъ 
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равенъ одновременно собственной скорости аэростата, и долженъ быть, зна- 
чиТЬ, оть точки а но направленю къ точкВ В. 

Сльдовательно, если управляемому нужно достигнуть какой-либо точки 
е при услови, что х равенъ у, то, проведя линшо а, соединяють а съ е, 
дфлять полученную линю ае пополамь и изь полученной точки {Е возета- 
новляютъ перпендикуляръ; точ- 
ка пересБчешя х перпендику- 
ляра съ ливей аб или съ про- 
долженемъ ея и есть искомый 
центрь круга, который есть 
геомстрическое м%ето точекъ, и 
опредфляющихь районъ  дЬй- 4... 
отвя управляомаго. 

Лля опредЗлемя времени 6, 
нотребнаго для достижон!я точ- 
ки е, мы соетавляемъ (см. рис. 
175) слвдующее уравнен!о: 

ЕВ ае __ аб = &5 Рис. 175. Опред%леи!е времени и длины пути 


ан ас у управляемаго, вылетЬвшаго изъ Точки & по на- 
правлеш1ю кЪ точк} е, при услов]и, что & = у. 


Для опредфленя же прой- 
деннаго пути по отношеню къ землЪ мы должны скорость въ едипицу вре- 
мени ай по направлению ае умножить на полученное время &; мы иолучимъ: 


вые 0 

3) Газемотримъ теперь трей случай, когда скорость вфтра у больше 
собственной скорости управляемаго х. Ясно, что въ оломъ случаВ упра- 
вляемый будетъ нахо- 
диться еще въ боль дя я 
шей зависимости оть т `` 


вЪтра и эта зависи- ой ы 
мость будеть тЬмъЪ и `. 
значительнфе, чЪуъЪ и ` 


больще разпостьу—х. 
СлЪдовательно, 

если дусть вфтерь 
изъ а по нанравло- 
1пю къ Ъ (см. рис. 176) 
сь силою а4 = у, & - 
управляомый `летитъ \ # 
ео скоростью х == с4, ых / 
то яено, что въ тече- | 
не единицы времени к 
онъ достигнет точки, р 
находящеися оть а Рис. 176. Ра1онъд®йств1я управляемаго, когда скорость вЪтра 
на разетояши у—Х, больше собственной скорости управляемаго, а@ = у 4е == а ==х. 
если онь летитъ нро- 
тивь вЪтра. Если же онъ летить по вётру, то онъ достигнеть точки с, 
находящейся отъ а на разетоящи х -Р у. 

Ксли управляемый летитъ подь угломъ къ лиШи а, то въ течене 
единипы времени онъ достигнетъ точки &, которая можеть быть легко опре- 
дълена на основаши закона параллелограмма силъ. 


Слфдуюцщий рис. 175 выясняеть намь тоть спещальный случай, когда 
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скорость вфтра ровно вдвое болыше собственной скорости управляемаго, и 
изъ него мы ясно видимтъ, что въ этомь случа управляемый можотъ достиг- 
нуть, независимо отъ вЪтра, очень мпогихь точекъ, емотря по тому, насколько 
велика продолжительность его полета. 

Итакъ, мы можемъ дать слфдующее опредЪлен!е: 

Геометрическое м$сто точекъ, достигаемыхь управляе- 
мымъ, обладающимъ собственной скоростью х, при скорости 
вфтра у лежитъ на окружности круга рад1усъ котораго 
равенъ собеотвениой скорости управляемаго, а центръ нахо- 
дится на лин!и направлен1я вфтра и вЪ точк5, находящейся 
на разстоян1и скорости вБтра у оть мЪета отиравленя а. 

Фактически въ данномъ случа поле дЪйстая управляемаго не будеть 
представлять собой площади круга, а площадь треугольника, въ предБлахъ 
котораго управляемый можеть передвигаться, такъ какь если мы изь точки 
а проведомъ тангенеы къ кругу, образуемому радусомь дЪйствя управляе- 
маго, то эти тантенеы опредфлять 
площадь треугольника, т. е. поле дЪй- 
стия управлясмаго, имъюжщахго с0б- 
ственную скорость х и совершаю- 
щаго полеть при скорости вЪтра у. 

Если мы на географической картЪ 
ойозначимь различныя поля дЪйетвя 
-- управляемаго, соотвтетвуюлия раз- 
личиымъ величинамь разноети у-—х, 
то мы сумфемь ясно представить собЪ 
рмонъ лфйстня такого управляемаго, 
обладающало незначительной собетвен- 
г ной скоростью. Иено, ‘конечно, что 
В ИотНя тираанемого ББ ДаНномь случаев поле дфЙотыя 
етвелной скорости управляемаго (у — 2х). управляемаго ТЬМЪ больше, ЧВМЪ иро- 

должительнфе его полетъ. 

Для лучтаго уясноня себЪ этого, раземотримь поле дЪйствя управляе- 
маго, начавшато свой полетъ, предположимъ, изь Кельша. ели дуетъ 
восточный вЪтерь съ силой, вдвое большей собетвенной скорости управляе- 
маго, то ошь всо жо стмЪетъ изъ Кельна долетБть до Лондона или до 
Парижа. Ири западпомъ втрЪ упразляемый сумфеть въ теченше извЪет- 
наго промежутка времени долетзть до Данцига, или до ВЗны, или до 
Буданенгга. 

Если же скорость зфтра больше скорости управляематго только въ пол- 
тора раза, то управляемый при восточномъ вфтр можеть достигнуть почти 
любой точки въ Алгии и во Франщи, а при замадномъ вфтрВ онъ можеть 
опуститься въ КопенгагеиЪ или въ Трестф. 

Изь этого примфра мы ясно видимъ, что, кромВ собственной скорости 
управляемаго, огромное значене имфетъ также большая или меньшая про- 
должительность его полета, и осли собственная скорость управляемаго бу- 
детъ, папр., равна 10 метрамъ, что составить въ первомъ случаЪ скорость 
вЪтра, равную 20 метр., а во второмъ случа — 15 метрамъ (а такая ско- 
рость вЪтра, какь извЪетно, бываетъ очень р®дко, — не болфе трехь про- 
центовъ вебхъ дпей въ году), то намъ станегь еще яснфе, какое большое 
значеше иметь для управляемыхъ продолжительность полета. 

ПоеслЪдШЙ случай, раземотрЗнный нами, когда собственная скорость 
управляемаго моньше скорости вЪтра, иметь особенно важное практическое 
значен!е, такъ какъ изъ анализа его мы ясно видимъ, что даже и при не- 
значительной софственной скорости поло дЪйстия управляемаго можетъ быть 
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очень велико. Вышеприведенный примфръ управляемаго, производящаго 
полетъ изъ Кельпа, показываеть намъ ясно все огромное практическое. зна- 
чеше управляемыхъ аэростатовъ даже при незначительной собственной ско- 
рости. 
При точном знакомствв съ законами отношен!й скоростей управлясмаго 
и вфтра, воздухоплаватели сумфють всегда заранфе опредфлить то мЪето, 
куда они могутъ достигнуть даже при иозначительной собственной скорости 
управляемаго, такъ какъ изъ треугольника (см. рис. 176) а@Е можно логко 
вычислить уголь В изъ формулы эт Вх 
2 аа у’ 
В 


на 28 
Коли х-=у, то ШИ, т. ©. 5-—90°, а В 1809, иначе говоря, © 


вт. данномъ случа совпадасть еъ а. | 

Если мы примемъ х равнымъ 10, 12, 15 и 20 мотрамъ и вычислимъ 
при этихъ условяхь уголъ й, принимая, что скорость взтра больше соб- 
ственной скорости управляемаго па 1, 2... до 5, то мы получимъ слЪдую- 
щую таблицу: 


Таблица Г. 
Скорость въ метро-секун- | 
ее | Я ! В 
- : ху т о и 
управлясмаго тра | г | = 
х у 
ры .. == Не ее не о ке м ня. › $4 |.. ы о риа. = 
| 1 1 | 0,9090 65° 35’ 
| 12 ' Е : 0,3333 : 560 30’ 
10 13 3 0,7692 | 50° 207 
| 14 4 Олмз 450 30’ 
15 5 (0666 | 410 50” 
13 1 0,9231 670 307 
14 2 р 0.8571 580 60” 
12 15 З | 0,8000 53° 107 
| 16 В (),7500 , 480 40” 
М 1 | 0,1058 440 507 
16 1 | 0,9375 690 407 
и 2 0,3423 | 610 007 
15 18 | 3 | 0,8333 | 560 307 
. 19 4 0,7894 | 520 10’ 
20 5 (0,2500 480 307 
| 
21 1 | 0,9524 | 729 20’ 
22 я: 0,9000 650 30’ 
20 23 З | 0,8695 600 207 
24 4 0,8333 56° 40’ 
25 5 | 0,3000 530 10’ 


Изъ всего предыдущаго намъ ясно, какое огромное зпачен!е имФетт, 
лля зэронавта точное опредфлеше фигуръ и разм$ровь рмопа дЪйствя 
управляемаго. Въ виду этого мы прилагаемъ здфеь таблицу П\ которая 
даеть ралусы района дЬйствя (полуаметры при различныхь скоростяхь 
вфтра и при различныхъ углахъ пути къ направлено вфтра), а также со- 
отвЪтетвующе углы курса, т, е. тЪ углы, которые должна образо- 
вывать ось аэростата съ направлешемъ вфтра. Въ этой таблиц соб- 


1 Прилагаемая таблица заимоствовапа изъ кпиги А. Шабскаго „Управляемые 
аэростаты“. 


Таблица П. 


Радтусы дЪйств!я аэростата и углы курса для вфтровъ различной силы и направлен]я. 


—_; # | 
В: Вт: 85 


02.180 0 | 1809 9 0 180 150 ‘оз 0 | 180 ‘ба, | 1809 
59:175°| 4080'| 174930’ `0.59 49 2110 | 178280" "о, 30 | 173  |Одг 2080’ 172030’ ' 
10.170" 9 169' ‚0,5. $ 168 Гозь то | 160 я! 6 11660 [Оз 5 | 1850 
15° 165513930’ 168730’ :0,09 129 1620 0,96 11930", 160030 10.91 95” | 1595’ |0,>. 157035' | 
20° 1609.18 158 :0,59 16910’ 1569107 10,96 1495’ 15495' Оре1 О" 1520107 | 150010’ ! 
25% 1550 52035': 152735, 19,29 20210’ 1505107 10,6 17045’. 141045° 0,0215915' 145915 ‚уд: 12050" 142950" | | 
300 150 то", 137910* р 24015' 114015” {0,97 21920’ 140020’ : 3730”! 138030’ 10,5 Е 1359807 | 7121307132030” в 9530’, 129°30'; | 
35°. 1459 31940 141040” .0.99.28025' 133025' 0,97 255’; 13095’ 5'| 131045’ |0,57 1820"; 128020’ ‚ $4950’ | 124950’ 0,68 ОО 06: 7040' 117040/; 0.40]! 3055'; 118955" м 1450 
4040". 104040’ |0,23;| 400! 1402 
‚ 95030’ 0,55 |457, 188% 


| 1505 10,8 0» |180 ю 180” 036 0 |130° 0.19] 06] 1807 
17° биз 10307 171630’ О 1710 ‘0,3309 [170380 Оно) 50 1750 
1610 0,64 30 1689 ‹0ы. 29 |162 От 10. 1618 (0,19 |106 170 
655" | 15605’ м 335" 154935' 0 3 (1530 Ода 1030'| 151930" 0,20 |159 15° 
| 8210'|148010' 0,65} 6910” 146910”.0,53| 49107 141910’ оды" 205 [14205 (0,20 209’ 1609 

5915/'19515'- 0.50. 20857! 132%85' 


: | 
10720" |140'20’ 0.66. 70457187945, 
6525'|126025'`0,39\ 3915' 123015’ |0;21' 306 150 


о: 1559 


40 1408 3602/: 136020/ ‚0.320357 132035" |0,9т. ‚ 128050'_ 0. | 2595’ (ов 21015’ 121015’ Горто 7ево! 11190 Одо 13015' 118015] = [10 0 
#57 1857 1055 130955’ оле 36950” зову’ оз 10745" 0, 5, 11985 дн 2020 1147207 |Око 1995 [109555 Од 15900105920’ |0.59 10940’ 1009407 бун, 5107 
509. 18045985" 125995 0.041910’ 121910 |одт 36945" 11845’ Од З20”, 112710 ды 27080, 10730’ 01 224010940 бу 17035 974857 Од О, 9910’ Олей 6005”, 86105” 0,27 500 1300 
оо | 90° |0,53.14°5’ | 8465" |0] 
Е | 
| 


| ть | | | } ] 
55°|125< 50520” 120520’ .0.9945°35”. 115035’ 0,5т.10945” 110945” 0,94 85%50'| 105%50' ,0,39 30050’; 100750’ 0:82: 95'35”. 95°35' 0; 
| 35540'`0,65 16910”, 761107 0,50) | 6045/03, 60%. 1203 


1 } 
3205’ | 8205’ 0,78] 25040’ 15040’ 0,87 18030’ Би : 6025” 0,35 650, 115 
| : В | ' | 
35040’. 150407 ол 29050’: 69050’ |0,68 2155’ + 6165’ |0.5412015/| 52015/10,36 
} 


55° 1255 


| : И ы ! : 1 1 
609; 1204559 | 1159 10.9950 | 1107 10.971 14655". 104755 10.84 3945' 994/089 34010’, 94710 :0;33.28940'| 88010’, 
54935'| 104935’ |0,95 49015’ 99015’ 10.94 13045° 98045’ 0,39 3855’! 8995’ 


65 115 59650". 169550/ 0, 


{ р | 
705. 110% 64035’ 104935’ '0.09 59910’! 99510’ |0,98 53940’ 93'40’ 0,94.57055'' 87055’ 0,93 120 ; 820 700. 1107 
| | | Е | р | : | 1 } . | 
75°! 1059 69225'| 99025’ .0.99'63'50/| 93050’ |0:8'58010’. 88010’ 0.9% 52015/| 89045’ 0.014695’. 7655’ 0,36 39035’ 69635” 0,78132925/ 62025’ |0;69 24925’. 54025’ 10,56 11035'| 4435 |0,39. 156; 1059 


48° ‘0.59. 
42010/"0,53121920' 


: | | 
30° 1007: 4020’| 94920’ 9'68`10’| 88940’ .0.98:62050'! 82750’ 0.95 56050” 76050’: 70730’ 10.58 13945, 63045 0.79 36"25' 56"2а | ; 


85° 95 79515’ 89915” :0.05.18°30’) 83030” 10,96 67035'| 1735’ [0:5:151930'; 71980’ 0, 65510’ ;Оузт 418°20') 58020’ 0.в9 40945° 500457: 
я р | | : , | И - 
90° 905134725’ 84025’ ; 78030’ 178030’ .0,9-| 7230’; 172030’ и. 66025’ 0,9: 608 60° ‚ 53920';0,8°!15885' 45985’ 
И Н \ # и 


|| [| ПР Е 9 


36°50' 0.6925050'| 25%50’|0,141 909’ 90° 
| | } | | | } | 


| 
| Г] 
п ы оор; 5Зтра (п въ то же эке т е &10на); В 1 % 5 
= = п время экецентрититеть эллипса 1она); — углы пути еъ направленемъ в$тра: а, п @. -- угла курса оотвъ 
У собств. скорость р центр р ы * ° р р. 1 > уг. курса, сооотвЪт 


3735’ Оле! 80, 1005 
31020'|0,4 1850: 959 


Ь и 


ствующе 8, и й.: Е — двухчасовой радусъ ра1она въ направленш 8 при у = 1 километру въ часъ. Полный радтусъ рамона = 5 


9Т8 


‘вУа01я ЧТЭУЬ 


егяуан А 


УЧИ 


5 


я 
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етвенная скорость принята за единицу, и потому радусы района выра- 
жены десятичными дробями для двухъ часовъ полета. Настоящая вели- 
чина рад1уса района получится, если помножить числа, стоянйя въ графъЪ 
Г. на 
1 2. 

Углы радусовъ раюна съ вВтромъ обозначены через, В и взяты чо- 
резъь каждые 59; углы же куреа обозначены черезъ а п вычислены съ точ- 


& #8 
ь те о, Во, 
Локо 1 р Аемнискь & У 


3 бьь-а 

\ 6 

С 2{0ь (вин, еръ 
ИЗ 


4 Илиа тилингА рля МТОСТАТА 


ож: ЕЕ бен 
Ее Мсть ВА ле. у 


$: 18 ллер%Ъ ПАЛАТА 


Рис. 178. Ра!оны дЪйств!я при разлиячпой собственной скорости зоростата. 


ностью до 0,19. Отношешя скорости вЪтра кь собственной скорости аэро- 
стата взяты черезъ 0,1, такъь что прахтически таблица даетъ данныя доста- 
точно подробный. 

КромЪ этой таблипы П мы прилагаемъ еще рис. 178, наглядно из- 
ображающИ 9 различныхъ раоновъ дЪйствя при различныхь скоростяхъ вЪтра. 


а) Скорость вфтра и собственная скорость управляемаго. 


Въ предыдущей глав мы изложили отпошеше собственной скорости 
управляемаго къ скорости вБтра, и мы знаомь, чжо вполнЪ ращюнальный 
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полеть управляемаго возможенъ только въ томъ случаз, когда управляемый об- 
ладаетъ большей собственной скоростью, чёмъ скорость вВтра. Отсюда яено, 
что для пасъ чрезвычайпо важно зпать скорость вътра ВЪ соотвЪтетвующихъ 
мфстностяхь въ кажлое дацное время года. Эта скорость чрезвычайно из- 
мфнчива въ зависимости оть мъстности, отьъ времени дня, отъ времени года, 
оть высоты и еще отъ многихъ другихъ чисто метеорологическихь условй, 
так что внолн® точными данными ми, къ сожальшю, не обладаемъ при с0- 
временпомъ положеви метеороломи н можемъ установить скорость вЪтра 
только приблизительно. 

Прежде всего мы должны замЪтить, что въ различные годы вЪтры ду- 
ють съ различной силою, и, разематривая, напримЪрь, данныя вфиской ме- 
теорологической обеорзатори, мы видимъ, что въ 1588 г. наибольшая ско- 
роеть вЪтра достигала 14 метр., & въ ереднемъ екоростр вётра была 8—14 
метровь; въ 1884 г. наибольшая скорость вфтра ‘достигала 36. метр. въ се- 
кунду, по такая скорость наблюдалась только въ течене незначительнаго 
количества дией, что составило всего 1,59/о всего года. 

Скорость вфтра, какъ мы уже упомипали, измЪняется еъ высотою. Обык- 
новенио вворху почти всегда имфется вЪтеръ, хотя бы вблизи земпой по- 
верхпости въ это время былъ полный штиль; какъ общее правило, можно, 
кромЪ того, принять, что скорость вфтра увеличивается съ высотой, хотя 
въ р5дкихь случаяхь и убывасть. 

Для опредфлешя скорости вфтра на высотЪ В пользуются обыкновенно 
таблицей коэффищентовъ Берсона, которая даотъ для этой скорости формулу 
У, — а, ВЪ которой у — скорость вЪтра на зомлб и а — коэффищентъ 
Берсона для высоты 1. 


Таблица Ш. 


Коэффищенты Береона для скоростей взгровъ. 
В 50 1500 2500 3500 4500 5500 
а 13 20 2,2 2,5 Зи 4,5 


Но эти коэффищенты скоростей выведены Берсономъ для Берлина, а 
для Росси болЪе интересна таблица, приводенпая капитаномъ Шабокимъ \, 
пользовавиимся трудами Понстантиновекой обсерватории въ Павловск$. 


Таблина ТУ. 


ВЪроятное увеличеше скоростей вфтра па высотв (Павловскъ): 


Высота УВ — % Высота УВ — % 
метровь метр- сок. метров метр-сок. 

50 2,56 800 4,57 

15 2,82 900 5,12 
100 3,02 1000 5,25 
150 3,33 1200 5.48 
200 3.57 1400 5,69 
300 3,33 1600 5,37 
400 4.21 1800 6,04 
500 4,44 2000 6,20 
600 4,64 2250 6,38 
700 4.82 2500 6,54 


1 А. Шабскт, „Управляемые аэростаты“, выи. Г, 1909 г. 
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Приводимь еще выводы Ренара, двлавшаго свои измёфрешя и наблюдо- 
ня посредствомъ анемометра въ ШатильонЪ съ мачты высотою въ 28 мет- 
ровБ. По его наблюдешямъ, сила вЪтра въ течеше 100 дней бывасть: 


скорость меньше 8 метровъ пъ секунду въ течеше 57,3% дней 
0, 


” ” 10 » ” ” » ” ‚8 6 » 
„ ” 15 » ” „ з > 88,5 И. „ 
„ „» 20 » ” » ” ‚› 963% 5 


Эти дапныя, конечно, только приблизительны, но онф чрезвычайно важ- 
ны для дЪла будущаго завоеватя воздушнаго океана человфкомь; при- 
ведемь поэтому еще нфеколько данныхь изъ этой области. 

Сила вфтра вблизи поверхности земли имфоть приблизительно постояи- 
ное течешо: ночью обыкновенно сила втра меньше, почти полное отсут- 
стве вфтра. Въ 7 часовь утра вфтерь свъжБеть, достигая наибольшей 
силы около 1 часа дня, т. е. незадолго передъ максимумомъ температуры; 
нотомь сила вЪтра спадаетъ и послЪ 6 вечера она ниже средней. Особенно 
характерно, что скорость пВтра приблизительно въ течене 15 часовъ въ 
продолжен! дия ниже средней и только въ продолжен!е 7 часовъь выше. 

Скорость вфтра стоить въ прямой зависимости оть времени года, и 
амплитуда ея зимою паиболфе пизкая, а вь теплое время года наиболЪе вы- 
сокая. 

Приведомъ любопытныя даиныя относительно вЪтра въ течеше дня на 
высотЪ 305 мотр., т. с. на Эйфелевой баши$. Обычная скорость вЪгра 
на Эйфолевой башиф, оказывается, прямо обратна скорости вЪтра въ Пари- 
жЪ, т. е. на землЪ: въ течее дня въ Парижь скорость вфтра выше сред- 
ней и падаетъ па время оть 8 час. утра до 7 час. утра, а на Эйфелевой 
башив какъ разъ въ это время скорость вЪтра ниже средней дневной скорости. 

Приводимъь таблицу сродной скорости вЪтра въ различныхь м%етахъ. 


Таблица У. 


Средняя скорость вфтра въ метр.-сскуид. въ различныхь мфотахъ въ различ- 
ные мЪеяны года. 


МЪСТА. Нив. | Фев. | Март.| Апр. | Май | Тюнь | Поль | Авг. | Сент. | Окт. Мояб.| Док. Среди. 


| годов, 


Лиссабонь . . 477 | Ав бл | 52 | 5 | 5и | 59 | бл | 47 | Ад | 46 | 47 5 
Мадридь. . . З9 | 4,3 |5 | 531 47| 46 | 45 [43 | 41| 40| 3,8 | 3» 4,4 
Лонъ ; . | 32 | Зв 4,59 | 4 | 3,95: 34 | За | За | 30| 34! 31 | В,6 3,6 
Ливерпуль Е 7,51 15775 | 67| 64 | 55 | 55 | 53| 64| 73| 78| 7» 6, 
Валенщя . . . | 89| 801 6,8 | 65 | 65 | 62| 63 | 74| 68 | 71| 73 | 8,59 7: 
Киль... | 60| 651 70| 55| 55 | 52 |553 | 55 0521 62| 63| 65 5,9 
Гамбургъ . . | 641 6,1 | 6,5 | 5,5 | 55 | 53 | 53 | 55 | 52| 63 | ба | 65 9 
Гельголандь , 4,6 | 4; | 4з | 35 | 32| 34| З1 | 36| 33| 47| 48| 47 4,0 
Берлинъ . . |5 |0 | 5,6 | 50| 50| 4л | 4,6 | 45| 43| 51| 47| 53| 50 
Мюнхен. , . 14 | 1 | 19| 15 | 15 | 1511 | 1311 |155 | 158 1 
Бернъ (о. . |1 | 191911 |151 || 09| ыы | 13 1,3 
Брюссель. . . | 37 | 35 | 3,9 | 36: 3,5} 3,0 | 3,3 | 3,3 | 29| 31| 3,9 | 33 3,5 
Александрыя. . | 0,7: 1 | 12 | 15 | 17| 15| 151121 [1 | 0,5 | 05 1:2 
Милаиъ . . . | 13| 17| 19 | 2 | 20| 20119 | 18| 16| 15| 12| 14а 1,7 
Рим 4..2 | 2 | 26| 2 | Эа | 25| Эа | Эа |2. | 2 | 28 | 24| 23 
Мальта. .. | 5л| 50 | 49 5 | 49 39| 37| 33| 35 | 41| 42| 50 4,4 
Пола... . 49 | 47 | 531 45 | 4,5 | 3,8 | 381 3,9 | Аз | 49| 47| 47 4,5 
Вфна ... | 51| 93| 62:5) | 52| 52 | 55 | 48| 48| 46| 47| 45 5 
Прага... || 24 | 26| 2 | 2122121 |2, 20121 211 23 22 
Краковъ .. . 225 2 га | 22| 20| 18 | 17 | 1% | 20| 90 | 2 21 
Бухаресть ‚ . | 49| 49 43 7 | 39 | Зи | 3,9 | 2,9 | Зою! 33 | 39 | 35 3,9 
Упсала. . . . | 41| 41| 3,9 | 39 | 40 3 | 35 | 82 | За | Зи | 33 | Зв | 3л 
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Таблица УЕ 


Времена года 
ь а —-— —| Среди. го- 
| Зима. | Весла. Лъто. | Осень. довая. 
й 1 
БЪлое море. . .. 6,10 5,57 3,81 5,61 5,58 
Восточный океаць . |’ 6,7 5,36 5,62 6,82 6,29 
Юго - Западная  об- 
ласть .... . 2-3 2,71 2,13 2,58 2,58 
Черное море... 6,39 5,67 4,59 5,86 5,70 
Олени... .. 453 | 453 Зы 4,16 5,28 
СЪверно-Касш ская ' : 
область . . . . | 949 6,16 ; 483 5,46 4,48 
Южио-КБаешйская 0б- 
лась... . | 4 4,65 4,99 4,38 4,52 
Кавказ, ОЪв.. .. 28 2,37 218 2,22 2 
Кавказъ Южн. . . 3,39 2,1 2.15 2,08 2,51 
Ураль и Сибирь. . ЗБ | Вл? | 28 | Зы З.4в 
‚ Средняя Аз. . . 2.95 2,5 | 2,37 2.35 2,57 
Инисейскъ .. .. 2.26 Зу28 | 2,62 | 258 | 2,74 
Иркутекь .... (),9$ 2,20 © 1 125 | 1,46 
БлаговЪщенекь . . 2,36 5,05 ! Зимы ЗА | 3/3 
Хабаровекь К ия 3,08 4,12 2,78 4,14 3,53 
Владивостокь . . . 6,07 6,35 5,35 5,37 6,04 
Сахалицъ . .. . Зло : 3,90 3,15 3,38 3,59 


НосомнЪфино, что управляемые пикогда не будуть въ состоявши преодо- 
лфвать всевозможныя скорости вЪтровъ вплоть до урагапа, по въ этомъ и 
нЬгъ надобности, такъ какъ приведенпыя нами кратюя свЪдмия изъ ме- 
теороломи убфждаютъ насъ, что управляемость аэростатовъ наступаетъ, едва 
онт, достигаетъь собетвенной скорости 14 метр., такъ какь обыкновенная 
средняя скорость, какъ мы ото видимъ изъ всфхъ приложсепныхъ пами та- 
блицъ, значительно ниже 14 метровъ въ секунду. 

Изь всего вышесказаннаго мы должни, кромз того, сдфлать выводъ, 
что знан!е динамики атмосферы предетавляегь собой предметъ чрезвычайной 
важности для аэропавта, такт, кахь искусство воздухоплавашя должно бу- 
деть въ значительной свосй части базироваться на законахъ ея. Мы увз- 
рены, что со временемъ, при боле глубокомъ и точномъ изелфдоваии атмо- 
сферическихъ течеш, люди сумЪютъ пользоваться управляемыми аэроста- 
тами даже и вь томъ случаЪ, когда собственная скорость управляемаго бу- 
деть пиже скорости вфтра: во время полета по воздуху — такъ же, какь и 
во время илавашя по вод® — существуютъ подъемы и спуски, и когда, на- 
примфрт, вфтеръ дуетъ противъ лини направленя полета, то это виолиф 
соотвфтотвуеть плаваншю но рф вверхъ по теченйо. 

При скорости вЪтра въ 10 метр. и собехвенной скорости въ 15 метр. 
такое плаваше по воздутиному оксапу вверхь по теченю можеть, слфдова- 
тельно, происходить со скоростью 5 метр. въ секунду, т. е. 18 клм. въ част, 
что приблизительно равнястея скорости товарпаго поЪзда. 

По мы знаемъ, что скорость вЪтра въ различныхь слоях воздуха раз- 
лична, — и пе только скорость, по и направлене вфтра; отсюда яено, что 
капитану управляемаго аороетата удастся при достаточномъ знакомствЪ съ 
атмосферическимъ течешемъ находить, — если не всегда, то по крайней 
мЪрВ очень часто, — благопрятное воздушное течене, и, такимтъ образомъ, 
онъ сумфетъ искусственно поставить себя въ условля, соотвЪтетвующия плаванию 
но водЪ внизь но течению. 
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Представимъ себЪ затёмъ, что скорость вфтра равна попрежнему 10 
метр. въ секунду и собствениая скорость управляемаго тоже 15 метр., но 
будеть найдено на извЪетной высотЪ благопритное течен!е воздуха; тогда, 
капитанъ управляемаго аэростата суметь направить свое судно со ско- 
ростью 15 + 10 метр. въ сокунду, Т. е. со скоростью 90 клм. въ чаеъ, 
что соотвфтетвуетъ уже скорости экстреннаго пофзда. 

Какъ мы знаемъ, большинство новыхъ современныхь типовъ упра- 
вляемыхъ аэростатовъ достигаеть той минимальной скорости, которая 
необходима для пастоящей управляемости; мы знаемъ, что „Чарсс- 
валь“ достигаоть 14 метр, „О№шеоп Вауага“, „ПВерабИ ис“ также 
имфють почти ту же скорость, равно какъь и „Цеппелинъь П“; слфдова- 
тельно, мы можемъ сказать, что проблема управляемости аэростатовъ разр$- 
шена. ; 

Переходя теперь къ собетвепной скорости управляемаго, мы должны 
сказать нфеколько словт отиосительио способа измЪрешя скорости управляе- 
маго, такь какъ это, что ясно евамо собой, чрезвычайно важно въ практи- 
ческомъ отношеши. 

ИзмЪрен!е соботвенной скорости производится либо прямымъ, либо кос: 
веннымъ методомъ. 

Прямой заключается въ томъ, что въ гондолу аэростата берется измЪ- 
рительный приборъ, который во время полета приводится въ дёйстве отъ 
вотрЬчнаго вфтра, вызваннаго. собетвонными движешями азростата. Для этого 
можеть быть употреблень анемометрь Фюсса или болфе удобный анемо- 
метрь Казелли, у которыхъ обыкновенно имфетсея прямое двлеве, выра- 
жающее число метровъ въ секунду, & иногда число оборотовъ, которое легко 
переводится съ помощью таблинъ въ скорость передвижешя. Иногда поль- 
зуются еще воздушнымь лагомъ, т. е. совофмь маленькимь алростатомъ, 
привязаннымь на нити, которая разматываетгся съ катушки, и тогда по длин% 
размотанной нити въ извфетный промежутокь времени можно опродфлить 
скорость полета. 

Но надо замЪтить, что, строго говоря, ве эти приборы дають не соб- 
ственную скорость управляемаго, а только скорость передвиженя частиць 
воздуха, между тЬмъ эта скорость, конечно, соотвЪтствуеть скорости по- 
лета, но при этомъ она часто можеть сильно разниться оть скорости упра- 
вляемаго, — въ виду того, что всямя нобочныя причины, какъ, напр., дЪй- 
стые винта, песомнЪфнно вляютть и на скорость и на направлено частиць 
воздуха, а слЪдовательно, и на измфрительные приборы. Поэтому болфе 
точенъ такъ называемый косвенный способъ, при которомъ измвряются базы, 
т. е. пути, проходимые алростатомъ, и вромя, употребленное на полетъ, а 
самая скорость вычисляется на оспован1и геометрическихь и ариометиче- 
скихъ вычислен. 

ПростЪйций способъ измврешя заключается въ томъ, что, выбравъ одну 
базу по направленю вЪтра, заставляють аэростать пройти ее два раза: 
одинъ разь противъ вфтра и другой но вфтру, и отечитывають время, упо- 
требленное па эти полеты. ЗатЪмъ, раздЪливь базу прежде на одно время 
и потомъ на другое, мы получаемъ относительныя скорости полета Х; иХ., 
которыя, какь мы знаемъ, будуть соотвфтетвовать: 


ХФ -=х у 

Отеюда мы получаемъ собетвенную скорость аэростата Хх. 
х Хх. 
Х = ыы т а 
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"Если мы выбираомь базу ие по нанравленио вётра, то тогда нужно из 
м5рить уголь, подъ которымъ вЪтеръ будетъ поресЪкать базу '. 


Таблица УП. 
Переводъ сокундной скорости въ часовую 


Мегры въ || Километры | Зерсты въ | Метры въ | Километры | Версты въ 

секунду. в’ь часъ. часъ. секунду. въ часъ. чаеъ. 
ое а —= 

1 3,6 3,375 11 39,6 Зо 

2 12 6,745 12 43,2 40.496 

3 10, 10,124 13 46,8 43,870 

4 14.4 13,499 14 504 47,245 

5 | 18,0 16,873 15 540 50.620 

6 21,5 20,248 16 57,6 53,994 

т 25,2 23,622 17 61,2 57,369 

8 28,8 26,097 18 64,8 60.744 

9 32,4 30,312 19. 681 64,113 

10 {1 365 33,746 20 72,0 67,493 


6) Воздушная навигажя. 


Точныхь данныхъ о законахь воздушной навигаци нока, конечно, не 
можеть быть, такъ какъ воздухоплаваню паходится еще въ младенческомъ 
состояши, и можно сказать, что опо только что вышло изъ стади оцытовъ, — 
а, слфловательно, то, что мы скажомъ о воздушпой навигащи, относится 
скорфе къ тому, какъ она будетъь происходить, чмъ къ тому, каль она про- 
исходить теперь. 

Несомнфнно, что при воздушиой навигаии должны быть употреблены 
въ дЬло гоографичестя карты, комиасъ, воздушный лагь и лотъ, если земля 
видна и навигашя должна быть названа географической. Если же 
земля, благодаря облакамъ или ночному времепи, не видна, то будоть имЪть 
место астрономическая навигащя, при которой будутъ пользоваться 
хропометромъ, секстантомь и компаеомъ. 

Такимъ образомъ, воздулитая навигащя должна быть подраздвлена на 

а) Географическую назигацию, 
6) Астрономическую навигацию и 
в) Аэростатическую навигацю. 

а) Географическая навигацтя. Изь ипредыдущаго мы знаемъ, 
что прежде всего необходимо опредфлить тотъ уголь, котораго должна дер- 
жалься киловая лин!я управляемаго аэростата. 

Для опреджленя этого угла надо соодинпить точку отправлешя А съ 
точкой С, обозначающей па картЪ цВль полота управляемаго, и тогда уголь 
В опредьляегъ расположее килевой лиш управляемаго. 

Если точка В представляеть собою пентръ того круга, из окружности 
котораго лежать геомотричесяя точки, которыя могутъ быть достигнуты 
управляемымь, а радусъ этого круга равенъ ВС == х == собственной скоро- 
сти управляемаго, — то, согласно предыдущему, точка отправлешя А должна 
находиться оть точки В на разстоящи АВ ==у== скорости вЪтра. Соеди- 
нивъ теперь, какъ мы выше сказали, А и С, мы получаемъ треугольникъ 
АВС, въ которомъ АВ = у, ВС ==х, а уголъ САВ — а. Отсюда мы находимъ: 
м 
х 


зш В = о зш а 


1 БолЪе подробно о способахъь измрешя собетвенной скорости аэростата см 
А. Шабеки, „Управляемые аэростаты“. 
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Такъ какь уголъ, образуемый лин!ей АС сю стрфлкой компаса, извф- 
стенъ, то, сл цовательно, мы можемъ легко опредфлить тоть уголъ, который 
образуется между лишей курса управляемаго и компасомъ. 

Способы измфрен!я собственной скорости управляемаго приведены были 
нами выше, такъ же какъ и измБреншя скорости вЪтра. 

НесомиЪнно, что съ дальнзйшимъ развиЧемъ звоздухонлаваня будуть 
выработаны точныя таблицы для опредфленя курса, какъ онф выработаны 
для мореплаваня. 

Въ Германи и Франши па этоть вопросъ въ настоящее время обра- 
щено серьезное вниман:е. 

6) Астрономическая навигация. Если по причинз облаковъ 
или ночной поры земли совершенно не видно и ор1ентировка посредствомъ 
огней невозможна, то курсъ управляемаго можетъ быть опредфленъ поеред- 
ствомъ астрономическихь методовъ, какЪ это принято въ мореплавани (опро- 
дфлешо высоты солнца, луны, нланетъ, неподвижныхь звёздъ) и съ помо- 
щью хронометра, — конечно, при томъ услов!и, если видна хоть одна 
звЪзла. | 

При этихъ астрономическихъь измфрешяхъ обыкновенно употробляется 
два способа: 1) одновременное измфреше высоты двухъ или иЪеколькихъ 
звфздь, — и тогда аоростатъ паходитея въ точкЬ пересфчея лин, нолу- 
ченныхъ посредствомъ вычисленй; 2) измфряютъ два раза высоту одной и 
той же зв\зды въ различное вромя, — и тогда ‘изъ отношен!я пройденнаго 
разстояня къ единиц времепи опредфляется мфето нахожденя аэростата, а 
потомтъ и курсъ, котораго опъ долженъ держаться. 

Для подробнаго ознакомлешя съ этимъ вопросомъ можно рекомендовать 
А. Магсизс, „Азтопопизейе ОгбзрезИпнииите пи ВаНоп“, Берлинъ, 1909, 
и Н. Каменьщиковъ, „Астрономическое опредфлеше съ звоздушнаго 
„Воздухоплаватель“, 1907 г., № 10-11. 

в) Аоростатичоская цавигац!я. Объ этомь мы говоримъ по- 
дробно въ главз „Руководство къ управленйю свободными и управляемыми 
аэростатами“, 


Глава четырнадцатая. 


Неудачные полеты и катастрофы. 


Какь всякая область беззавётныхь стремленй человфческаго гешя, 
истор я воздухоплаваня, наряду съ великими усиЪхами и побфдами, не 
только богата ноудачами и разочарованями, но имфетъ и свой славный мар- 
тирологь. Катастрофы. постигали не только отчаянно-смфлыхь и. безумпо- 
отважныхъ изобрзтатолей и конструкторовъ, которые мечтали парить по 
воздуху какь птица и, не задумываясь, ставили жизнь па карту своихъ по- 
пытокъ; не только таме беззавътные смёльчаки-фанатики, какъ Икарт, какт, 
„портной изъ Ульма“, какь Лиленталь, платиливь жизнью и гибли вм\ст\% 
со своими аппаратами „тяжелфе воздуха“; нерфдко териёли жестокое кру- 
шене и заправеме управляемые аэростаты, разбиваясь при паден!и или по- 
гибая еще на лету и губя при этомь множество человёческихь жизней. И 
несомнЪнно, число такихъ несчастныхь случаевь было бы еще безконпечно 
больше, если бы не то обстоятельство, что аэростаты, наполняемые газомъ, 
представляюттъ все же большую гарант противъ внезапнаго падения, чфмъ 
летательные аппараты, — даже въ томъ случа, когда повреждоню оболочки 
обусловливаеть собой потерю газа. Даже въ самомъ худшемъ случа — 
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виезапной утечки всего газа, — оболочка можеть образовать парашютт и 
способетвовать тому, что паден!е совершится сравнительно медленно. 

Первый же возлухоплаватель, снабдивиЁЙ вой азростатт днигателемъ, 
Анри Жиффаръ, неренесь крушено со своимь вторымъ аэростатомт, 
окончивитееся, къ счастью, не особенно трагически. Азростать „Киффера не 
имзлъЪ баллонета, — и это было особенно неблаторазумно въ виду тото, что 
стройная веретенообразпая оболочка его должна была особенно легко дефор- 
мироваться при образовани слабины въ аяростат 8. Въ тондолв своего вто- 
рого азростата Жиффаръ выфетВ съ спутникомь благонолучно поднялся въ 
одинъ иеный день {1855 г.) и 
какъ будто вполнВ усифшно про- 
пержался н8которое время нро- 
тивъ небольшого вЪтра. 10 ко- 
тда онъ намБревалея снова опу- 
етиться на зомию, аэростатъ, 
волЬдетвю сжан газа ири сиу- 
скф, еморщилея, — ноев тавъ 
сображея въ одпомъ кони8 0бо- 
лочки, и она взлотфла кворху, 
выскользиувъ  изь-подь сти. 
При этомь сфть, къ которой 
была привьшена тондола, со- 
скользнула сь иосущато тьла, и 
гондола вмЪетВ еь машинами и 
пассажирами сорвалась и поде- 
зла наземь. Ёъь счастью, эго 
случилось на нозначительной 
высотв надь земной, и 4иф- 
фаръ и его зпутникъ отхфлались 
неопасными вывихами.  Этоть 
случай имфль ту хорошую ето- 
рону, что поелё него гондолу 
начали прикр®зилять гораздо тща- 
тельнфо и прочнфе, 

Зь слздуюнйя  иВеколько 
десятичи болЪе инди мене 
сорьезныхъ катастрофь но схуча- 
лось. Цо норвые же шаги въ 
Рис. 179. Управлиемы й Вельферта падивеЪ, объя- примфнеи боизиноваго р днига- 

тый пламеномт. теля, какъ истозникаэнерти были 
отифчены тяжелым несчастнымъ 
случаемь. Въ 1880 году лАсниий Баумгартонь и инженерь Вель- 
форт иостроили въ Лойццигв управляемый аэростать, который приво- 
дился ими въ дЬйстве бензиновымъ двигателемъ Цэмлера. ВоВ ихь опыты 
предетавияяли испрорывный рядл, неудачь. Во время одного изь первыхъ 
же опытов, злростать лолнуль вт воздухЪ и уналь, но пассажиры при 
этомъ не пострадали. НЁеколько лВть спустя, Вельфорть одинь ностроить 
зэростать, который снабдиль электрическим дзигателемт, ло, конечно, ни- 
чега особепнаго этимъ мо достичь. Въ 1896 году Вельфорть нёскольно разъ 
демонстрировалт, свой аэроетать пъ Борлинф во время выставки. На этоть 
разь онь вновь помфетиль въ гондоиБ Дэмлеровсюй бензиновый восьуп- 
сильный двигатель и, какъ говорятъ, совершиль нфеколько удачныхь по- 
лотовь. 
Въ юнф 1897 года онъ намфревален совершить рфшительный пробный 
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полеть на Теиисльгофокомъ полф, въ присутетми приглашенныхь восниыхъ 
и овфдущихь въ вопросахъ воздухоплавалил линь; вь наполнен азростата 
и вь иодъомЬ ему помогали люди изъ воздухоплаватольнаго батагона. 
СьфдЬшя о томь, что затфмъ произошло, крайло противор8чивы. По увфро- 
мямъ заслуживающихь довърйя лиць, азростать впачалВ шохъ хорошо про- 
ТивЪ логкаго западнаго вфтра. Потомъ опь подпнлеля выше и, повидимому, 
пересталь подвигатьея внередъ, —-какъ вдругъь зрители увиджхи, чФо изъ 
гоидолы тянутся къ шару языки пламени. Раздалея громовой трескь, весь 
аэростать былъ охвачень моремъ пламени и, продолжая пылаль, свалился 
ка землю. Подъ обломками и горящими остатками ткали нашхи Вельфорта 
и его спутника, но иввлекли уже обугливлиеся трупы. 

Выходить, что двигатель началъ извергать нламн съ самаго же начала, 
полета, и опасностт, ненонятнымт образомъ ие была замфчена своевроменно. 
Ввроятно, при нодьемв аэростата зоспламонился ватЪенопный газь. 

Подобная 
же участь ностн- 
тла пять ЛЬгь 
спустя  брази- 
мапца Совс- 
ро еь ого аэро- 
статомъ „рах“. 
Вь строеши 
этого аэростата 
‚было много 
своеобразпыхт 
особенностей, и, 
быть  МОоЖотЪ, 
ему удалось бы 
достигнуть за- 
мфчательныхь 
успховъ. Се- 
веро хотВлъ до- 
стиглуть  наи- 
возможно боле 
благопрятнаго в : с 
дВйстшя — во3- Рис. 130. Аэростатъ Северо въ разриат. 
душныхь  вин- 
товъ и построиль въ этихь видахъ аоростать, который можно ралематри“ 
вать какь н%®которую разновидность „жесткой“ системы. Оть самой гоп- 
долы шелъ высовй и узкй пореплоть изъ бамбука и метала, вокругь котораго 

`быль обтянутъ наполняемый газомь аоростагь таким, образомъ, что крайне 

концы переплета приходилиеь у полюсовъ шара. Азростать имфль епере- 
ди винтъ въ 4 метр. и сзади въ 6 мстр. Пром отого имфлось дв пары винтовь, 
замфпявшихь руль направясни, и одинъ винть подъомпый нодъ гондолой 
пля сообщеня наклона оси аппарата. Двигателей системы Бюше имФлось 
два въ 16 и 24 НР. 

Иснытавь предварительно свои винты на привязномь шар% и найдя работу 
ихъ вполнф удовлетворительной, Северо предпринялъ 12 мая 1902 года, вмЪоть 
©ъ инженоромь Саше свой нервый пробный нолеть. Повидимому, полетъ 
какъ-то пе ладилея. Сь земли было видно, что то одинъ, то другой випть 
то и дфло остапавливалиеь; нри этомъ появлялись колебаня аэростата, ко- 
торыя старались приостановить выбрасыванюмъ балласта. Такимъ образомъ 
аэростагь поднимался все выше и выше и уже поднялся приблизительно 
на высоту 500 метровт. Вдругь въ низу гондолы показалась полоса огия, 
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вырвазшаяея съ сильнымъ трескомь, какъ выстрфлъ. И тотчасъ же вел дъь 
за этим показалось пламя и въ низу шара, которое быстро качало распро- 
сетранзтьея ио всему аппарату, а слФдомтъ за этимь послфдоваль страшный 
взрыв». Вся торящая масеа’ грохнулась съ большой высоты, — изъ-подъ 
тлъющемо бамбука.и дымящихся обрывковь ткани извлекли обгорфлыя тЪла 
обоихъ вовлухоплавателей. 

Зъ томъ же 1902 году произошель еще олиНЪ прискорбный несчастный 
случай съ построенным» довольно оригинально, но тоже несколько непред- 
усмотрительно, управлясмымъ аэростатомъ, ка которомь поднялся въ Па- 
рижф баронь Брадекай. Подь вмяюемъ неустаннато рвейя и успфховъ 
Сантоеъ Дюмона, Брадемй увлокся воздухонлаванемъ и построиль аэро- 
статъ, который въ н$фкоторыхъ частяхт (въ особенности, напр., въ строеши 
гондолы и ©10606%' подвфшиваня ея и по своимъ размврамт) имёлЪ сход- 
ство съ. вэростатомъ Сантось Люмона. Но онъ внесъь и кой-кащя усо- 
воршенетвованИя, которыя не могли не напоминать о злополучной участи 
Севсро. 

Его азросталь объемомь въ 840 куб. метр. и 84 метр. длиной раздф- 
лялея двумя поперечными перегородками на три отдфхевия, что должно 
было предотвратить сконлеше газа въ одномт, конц. Брадевй предусмотри- 
тельно — помф- 
етилть еще, по- 
мимо  задняго 
винта, подъем- 
ный винтъ ПоДЪ 
тонлолой, кото- 
рый  долженъ 
былъ дать ему 

возможность 
обойтись — ША- 

: : ромъ мипималь- 
Рис, 181. Управляемый баропа Брадскаго. | нато объема. 

Придфланлыя 
къ тару горизоптальныя поверхности изъ ткапи должны были помочь 
устойчивости азростата на лету. 

По этому самому подъемному винту, которымъ особсино гордилея ба- 
ронъ Брадевый, суждопо было стать источникомъ его гибели. 

13 октября Брадсюй вошелт вмёст№ съ молодымъ ипженеромъ Мо- 
рэномъ въ гоплолу, намфреваясь совершить пробный полотъ. Дулъ пеболр- 
шой юго-западный вфтеръ, съ которымъ они оказались но въ состояни 60- 
роться. Они были отпесоны къ сфверо-востоку, и кром$ того, обиаружи- 
лось, Что ноставленный на вертикальной оси подъемный винтъ стремился 
ирилать аэростату вращательное кругояое движен!е, тактъь что арростаеъ со- 
вершенно невозможно было вести въ желательномъ направлоши. 

Котла: Брадоюй уясиилъ соб это, онъ хотЪлъ было спуститься. При 
этомъ, несмотря на едёланныя нерегородки, газъ все-таки скопился въ одномъ 
конца; изростать началь съеживаться и поднялея однимъ кондомъ, чему, 
быть можетъ, способствовали и поремфщешя обоихъ воздухоплавателей по 
гондолф, вызывявния поремзщен1я центра тяжести. Волцель!е этихь дни- 
жен и. уиомянутаго дЪйетыя подъемпаго винта стальныя проволоки, на 
которыхъ была подвйшиена тондола, стали лопаться, — гондола съ находив- 
тимися въ ней людьми оторвалась отъ азростата и рухнула съ высоты 100 
метровъ на землю. ИзувЪченными, растерзанными унесли съ площади ба- 
рона ВБрадекаго и молодого инженера. 

Кь счастью, не всЪ несчаетные полеты ее же имли такой 'грагиче- 
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сый исходь. Но опасности и катастрофы воолиократно случалось пережи- 
вать и такимь воздухоплавателямь и аэростатамь, которые обычпо могли 
похвалиться блестящими успвхами. Инотда только р%®дкое хладпокрове и 
находчивость устфвали предотвратить бфду с006%мъ или свести ее до ги- 
бели аэростата, но сохранить жизнь паесажировт. 

Мы знаемъ, наприм$ръ, какой изумительной виртуозности въ умЪньВ 
предотвражать бЪду достигь Сантосъ Дюмонъ, волЬдетве того, что 060- 
хочка ого аэростатовъ часто съеживалаеь велфдетые отказа работать венти- 
лятора, и это вынуждало его 
принимать бызстрыя и рВши- 
тольныя мВры, Удачливый и 
въ ОЪДЪЬ, онъ такь изощрид- 
ся, что умудрялея благоно- 
лучно опускаться и на всовоз- 
можиныя деревья, и на дерчь, 
клумбы в'ь саду, и на крыши 
здашй, и па воду. Въ ел- 
момь забавномь, по вт то же 
время и въ самомь критиче- 
секомъ положеши опъ очутился 
тогда, когда по пути къ Эй- 
фелевой бапи® ого аэро- 
етать (№ 5) лоппулъь падф 
высокими городскими здатйями 
квартала Трокадеро и плеп- 
нухся па крыши. Обломки 
и обрывки аэростала свали- 
лись въ пролеть между гро- 
малами злашй, по Сантоет, 
Люмопу удалось, въ счастью, 
прыгнуть въ маленькую ни- 
Шу, гдф онъ и повнеь между 
пебомъ и землей. Парижской 
пожарной комаидф пришлось 
освобождать оттуда плвнника 
©ь помощью  приегавныхт, 
лЪетниць и веревокь. 

Вь другой разь, тодь и 
спустя, неутомимый возду хо Рнс, 182. Саптае% Дюмонь подзеть еъ еноаймъ унправ- 
илаватель предпринялъ по лиемымъ пт прелеть вданЕя, 
приглашен1ю Монажскаго кпя- 
зя рядъ опытныхь полетовъ иадт Средизомнымт, моремъ у береговъ Монте- 
Карло, Посл нйсколькихь удачныхь полстовъ, однажды оболочка его аэро- 
стата снова ослабфла оть того, что баллонета оказаловь недостаточно, и 
аэросталь очутилен въ опасномъ положеши. Гопдола опрокинулась, и Сан- 
тось Люмонь упаль въ море. Оказавиияея ноподалеку лодки доставили сто 
на сушу и выудили азростатъ, потребовавиий основательной почички, 

Нельзн не отм4хить также цёлый ряль пеудачь, преслёдовавшихЪъ 49эро- 
статы Лебоди, Па нприлагаомомь рисункё изображенъ видь одного изъ 
его азростатовъ нослЁ крушеня. Но хулшимъ ого приключешемьъ было то. 
которое извфетно подъ назвашемъь „бфтетва Рай1е“. „Рае“ поднялся 
изъ Вердюна 80 ноября 1907 тода, отправившись для маневровъ. Велл- 
стве несчастиой случайности въ двигатель произошла порча; принлось 
спуститься и заняться его исправлешемъ. Выль вызрапт отрядъ создать 
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для нридерживаня азростата, отоязшаго впачалЪ виолнй спокойно. Но че- 
резъ пфеколько времени подпялея вЪгеръ и чачаль такъ трепать ого, что 
солдаты ст, трудомь удерживали ето. Напорь вётра на аэростать такой 
величины, иаБъ „Рамо“, страшно силепь. [Соли мы предположимъ, что 
скорость вфтра равнялась вессго 15 метр. въ севупду, то напоръ его, 
свли онъ ударяль въ аэростать прямо спереди, должешь быль им ть силу 
800—400 клгр., сели же сбоку, то даже до 800—1,000 кадгр. И воть, 
въ ночь съ 80 ноября на 1 декабря вЗторъ, усилинаясь и усиливаяевь 
съ кажлымь часомъ, достигь по меньшей мЪрЪ указапиой вилы. Ири каж 
домь папорф вфтра сбоку алростам“ь пачинало тренать и рвать съ такой 
еилой, что солдаты, удерживавоие ого изо вофхъ силъ, валились на землю. 
Ихъ было до днухъ соть человфкь, — на жизиь и емоерть опи боролись за со- 
кровище и техническую гордость Франщи, за славную и любимую „Раб“е“. 
Къ утру вЪторь разыгралея съ бфшепой силой. Солдаты изнемогали 07'ь 
утомлешя за долгую холол- 
пую ночь. Азростатъ подбра-, 
сывало съ Такой силой, чго 
балласть  вываливалея изъ 
гондолы. Ноложеме  стано- 
вилось серьезнымъ. Одицъ 
офицерь  нодбфжаль, чтобы 
потяпуть за разрывное при- 
способлеше я такимъ обра- 
зомь быстро вылуетять газь. 
По веревки спутались. Сол- 
даты не въ силахъ были доль- 
ше удерживать рваннййея съ 
стращиой силой азростатъ, 
облегченный  отъ  баллаета, 
большипотво совофмъ выцу- 
стило сго изъ рукъ, ивхото- 
рых, особенно настойчивыхъ, 
онь увлекъ за собой, нротя- 
нувъ ихъ порядочное разетоя- 
ие, — затфиъ вырвался и 
Рис, 168. Упрапляемый Царсевахжя падаеть среди сз- вМиГЪ Исчез ва низко навис- 
да виллы въ Груиенальдз, ШИМИ сфрими зимпими Ту- 
чами. Рушевавний вЪтеръ в» 
пзеколько часовъ поребросиль ого черезъь каналь въ Ангаро и Ирландию. 
Туть были найдены черелзь нфеколько времени обломки гондолы и машинъ, 
езмый ко аоростагь такъ и исчозъ безсяфлно навесгла, 

Ловольно богата тажие поечаетиыми случайностями я, исторля азростата 
Парееваля. Въ 1906 году оболочка его ифеколько разъ съеживалаеь во 
время полота, тавъь что приходилось тотчаеь же спускаться, но особенно 
небчастиыхь послфдеенй это по ваекло за собой. Все это были маленьюмя 
несчастья, ноизбфжныя для аэростатовъ, поставленных въ зависимость отЪ 
баллонотовь, — пеминуемыя и исопаспыя, какъ тътекит болфани. Въ 1908 
году лва раза случились несчасми при спускЪ: въ первый разъ управляв- 
пий арростатомъ сломаль 666 ключину, во второй разъ самый арростатгь 
иЪокольно пострадаль, зацфиивиись за деревья. Сами по себЪ оба эти 
случая были пе особенно серьезны, но они обращали на себл внимане 
тЬыъ, что причины ихь приходилось прицисать самымь характернымть 060- 
бепностямт, снетемы Парсеваля и, слфдовательно, можаю было опасаться 
повторешя ихъ и въ будущемъ. ЛЪфло въ томъ, что руль высоты въ аоро- 
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статахъ этой системы нБоколько неноворотливъ, а на больной высот мо- 
жетъ и совефмь перестать дфйствовать; такимЪъ образомъ, если приходится 
быстро спускаться, легко можно ожидать сильныхь екачковь. ‘Гакъ и слу- 
чижовь въ тоть разъ, когда азростать Марссваля отнесло къ Борштедт- 
скому полю; оболочка его прорвахаеь, и опъ упаль среди сада виллы 
дачной м\отности Груневальдъь. Но падене обопглось безь несчастья ст, 
людьми. Когда капитань Келеръ, уиравлявшй аэростатомъ, выкарабкалея 
изь корзипы и его сировили, какъ ошъ себя чуветвуеть, онъ невозмутимо 
отВЪтилъ: 

— Кь такимъ случайностямь намъ, возлухонлавателямъ, не привы- 
кать; по такому поводу мы не особсино волпуемея. 

Подобная же бфда, хотя и по другимъ причинамь, постигла 1 тюля 
1908 года гермацек!:йЙ военный управляемый аэроетать. о 
еще гораздо боле серьезная катастрофа чуть было не постигла этоть азросталтъ, 
поднявнИЙся изь Тегеля, 1 моября 1908 гола. Полпялись при южномъ и 
юго-восточиомъ вферВ, намфреваявь предпринять довольно продолжительный 
полеть въ юго-западном наиравлони. Векорё вЪфтеръ началъ кричать и 
перезъ ифкоторое время усилилея такъ, что невозможно было летфть иро- 
тивъ него. Пронеллоры работали полпымъ ходомъ, & аэростать все же 
продомжало относить все больше и больше на сЪверо-востокь. Падфялись 
ли воядухонлавалели, что вЪторъь утихлеть и тогда можно будетъ паправить 
аэростать по своей волЪ, или жо во мрак и въ туманВ трудно было ор!ен- 
‘тироватьея, — По азростатъь в00 дальше и дальше уносило на сЪверъ, И 
другь, совершепно неожиданно оказалось, что онъ несется палъ иобе- 
режьемъ ВалтШекаго моря. На бЗду въ этоть моменть остановился и двига- 
тель, и аэростать опуетилея низко надъ водой, В%терь тпаль ого, словно 
свободпый азроетугь, ладъ огромнымъ воднымъ просторомь: аэростат надъ 
водой, а гондола тащилась по самой вод. Массажиры гоплолы стояли ио 
'рудь въ холодной, какъь ледь, вод, и чтобы сколько-пибудь облегчить 
грузь, обрасывали сь собя вещь за вещью части одежды и, что могли, 
изь самой тондолы. Ночной мрацъ еше ухудшаль ужаеное положене, 
Чахонець, аоростать выбросило на островь Воллинъ; тутъ онь запу- 
тался вь прибрежныхь ивахъ, и его удалось опорожнить съ помошью раз- 
рывного приспособления. Обломки были отослолы по желфзной дорогв въ 
Борхинъ. 

Несколько иесчаетныхь полетовт числится и за эросгатама жесткой 
системы. Эти полоты копчалиеь полнымь разрутенюмь аэростата, каюь и 
елЬдуетъ ожидать отъь иеэластичпой конструкши жесткаго тииа. Елинетвси- 
ную защиту и залог безопаелости этихь аэростутовь составляегь ихь ие- 
сравноппая сила полета; по оели опа оказывается ослабленной или уничто- 
женпой, наир. волфистве порчи двигателя, то во всякос время можно ожи- 
дать разрушешя всего аппарата. 

Первая же катастрофа, постигщая жестий управлясмый аэростачть, слу- 
чилась съ аллюмниосвымь управляемымь австрийца Давида Шварца. 

Сь тВхъ норь какь прогрем%ла елава графа Цеипелина, часто случастся 
встрЪчать увзреня, что Цепиелинъ во многомъ являстея подражатоломъ 
Давила Шварца. Это глубоко певфрно уже потому, что въ управляемомь 
1 зарца пе только общивка аоростата, содержащаго тазь, одзлаина изъ аллю- 
мишя, аи весь его остовъ. Въ копетруктивпомъ отнолюни это большой пе- 
достатокь, такъ каюкь вь такой оболоче6 для расширеня и ожамя газа при 
подъемв и сиускВ и при колебашяхт, температуры ифтъ простора. ХЛостаточна 
чрезыёрнаго давлеШшя внутропняго или наружнаго, чтобы эту оболочку разо- 
рвало. 

Гондола управляемаго Шварца была расположена, какъ изнфетно, но- 
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срединв, подъ несущимъ тфломъ, и въ ней работаль 12-сильный Лэмлеров- 
с&й двигатель, Лвиженемъ внередъ унравлялъ большой воздушный винтъ, 
помфщенный между тондолой и несущимь тфломъ, и два мельшихъ винта на 
немъ самомъ. Руля высоты онъ соребмь не имжль, да и вен конструк- 
шя его вообще, хотя и необычайно талантлива съ технической точки зря, 
представляется нфеколько примитивной съ точки зрёня аэролавтики. 

Изобрфтателю приходилось вести тяжелую борьбу со множоствомв за- 
труднешй и препятетй, преимущественно фикансоваго характера, нока онъ 
соорудилъ свой аэростатъ. Самъ онъ до окопчан!я постройки умеръ, и только 
вдов ого удалось сь помощью постороппихъ лицъ дорости дфло. до конца. 

Это было сдфлано осенью 18397 года, Прусемй воздухоплавательный 
бататонъ оказаль свое содфйстве при нелегкомъ дВлё наполнешя металличе- 
ской оболочки 
и при подъем8. 
По полеть за- 
кончился ката- 
строфой. Едва 

аэростать 
уснвль под- 
ияться, меха- 
низмь  испор- 
тился. Ремпи 
СОСЕОЧИЛИ 60 
икивовЪ, ВИН- 
ты стали, и дф- 
тер» — безпро- 
илтетвенно по- 
гналъ жестяной 
пузырь,  опу- 
стивийея не- 
подалеку отт, 
Вильмерехор- 
фа, киломе- 
трахъ вь 6 
ог мВета подь- 
ема. Лва-три 
Рис. 134. Аллюмии оный упралиинемый Цавила Шварца, небольиихь 
толчка— и весь 
зтарать разлотВдея въ куски, метахлическая оболочка изь нластинь въ 0,15 
миллим. толщиной разбилась вдребезги, какъ стеклянный шаръ. Этоть зло- 
нолучный исход „жесткой аваптюры“, какъ его назраль какой-то острякъ, 
настроилъ многих очепь недов*рчиво КЬ ЭТОЙ системф, — И это пришлось 
исиытать на с00В и гр. Ценпелину. 

Извъетонъ несчастный исход онытныхь полетовъ управляемаго Цеп- 
пелина, когда’ онь, ноторявъ руль, быль брошенъ 17 января 1906 года на 
замерзтую землю близь Кисслега и оть наиора бурнаго вфтгра сбоку былъ 
совершенно разрутенъ. Такой же злополучный исходь имёлъ предирннятый 
па дальнее разстояше полетгь 5 августа 1908, начавиийся нри такихь бла- 
гопрятныхь предлиамонованихь. Свёдёщя объ этой катастрофа ири Эхтер- 
динген® мы имфемь оть самого графа Цеппелина, статью котораго ириво- 
димъ вв конц настоящей главы. Но въ виду важности этого момента въ 
неторфи новфйшаго воздухоплавашя мы предварительно изложимъ въ общихь 
чертахв все происшедшее. 

На обралномт, пути къ Фридрихсгафену, неподалску оть Мантейма, 
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одипъ изъ двигателей испортилея и иришель въ негодность. Такъ кавт 
взтеръ съ юга до того усилилел, что бороться сь нимъ силой. одного оставав- 
шагося двигателя не было возможности, то пришлось спуститься и остано- 
виться нфеколько южнфе Штутгарта для починки. Все утро, далеко за пол- 
день, зэростать спокойно стоялъ на пфияхь. Но часа въ 3 дня вдругь по- 
дуль сильный грозовой в\теръ, удариль въ аоростать сбоку и спизу съ 
такой яростью, что вырваль якоря одинъ за другимъ и погналь аэростатъ. 
Лва искуспыхь монтера — Лабурда и Шварит, — ваходивиеся въ 
гондолахь, не растерялись, бросились къ веревкамь клацана, чтобы выну- 
стать газь и снова опустить азростать на землю. Но подъ яростнымъ на&- 
поромъ вфтра эта мфра не дала успуха: ааростать сдфлать гигантский иры- 
жокъ приблизительно въ 1 километрь. Желёзный якорь усивлъ было врыться 
зъ землю, но велфдетв1е этого прыжка снова вырвался, при чемъ аэростатъ 
сталь отвфепо, обрмыценный кверху. Одного изъ монтеровъ вышвырнуло, и 
онъ потомъ быль поднять безъь чурствь и съ тяжолой рацой ка голов®. 
Ошускиыя веревки зацфтились за дорсво; начинали уже надфяться, что аэро- 
стать удаствея удержать, какъ вдругь снизу изь-подъ шара показалось 
пламя, быстро распространившееск ло веому аоростату. | 

‚ Черезъ нфеколько секундъ вссь гигантемй кориусъ былъ объятъ яркимъ 
нламепемъ и съ трескомъ рухпуль па зехлю. Другому монтеру посчастли- 
вилось спрыгнуть въ самое ларлфдное мгновеше, и хотя онъ нолучилъ 1Я- 
яжелые обжоги, жизнь его была все же спасспа. Аэростать былъ совершенно 
уничтожень. ХДажо металличесвый остовъ весь погиулея и ивломалея и ва^ 
лялея на земль бозформенной грудой почернфлыхь, подурасплавлепиыхъ 
обломковъ. 

та катастрофа по своему внутроилему смыслу и значеню выходитъ 
за продфлы простого чаетнахо случая. Самь собою напрашиваются вонросъ: 
отчего произоиелъ ЭтотъЪ варыв ? Не можеть ля новториться такая ката- 
строфа? Германсмй пародъ относится съ пеобычайпымь интересомъ и уча- 
ощемъ ко всему, что касается аэростата графа Цеппелипа, и съ великодуш- 
ной шодроетью жертвустт, для осуществлешя его идей очень круппыя суммы; 
вполнф естественно »ъ виду этого, что такой вопросъ то и дЬло раз- 
даетсх. 

Что касастся первой части вопроса, — Чуть ученые,. какъ говорять, 
еше не пришли къ соглаапенио. Несомизипымъ считаются только одно, — что 
взрывъ ироизошель отъ электрической искры, потому что двигатель былу 
совсЪмъ холодный. Иовфроятио и само по себ, чтобы пвоспламенеше могло 
произойти оть какой-нибудь неосторожности, как», излримфръ, отъ брошен- 
ОЙ горящей сигары, по, главное, немыслимо ие допустить, что такая пе- 
осторожность случилась какъ разь въ то короткое мгновоше, когда воблла- 
монон!е могло быть вызвало другой нь певроятной причиной: электриче- 
ская искра могла вызвать огонь. 

Какь именно возникла эха гибельцая  элекрическая искра, — 519, 
правда, остается иовыясиезлымь. НФкоторые спещалисты предиолагаютт, 
что троше оболочекъ другь о друга или о металлическ! остовь вызвало 
электричество, разрядивиеося искрами. По возможно также и другое ирод- 
положене (и ламъ оно кажется веего болфе вёроятпымъ){ что черезь аэро- 
стать образовалось элеклричоское сосдипеше между различпыми нысокими 
слоями атмосферы или между возлухомъ и землей. Лфло въ томъ, что ат- 
мосфера быха въ тотъ критичесый день необычайно сильно пасвипона, какт, 
доказали иронсешяся по веей мфетности грозы, и наклонно васивнийся 
огромный корлусъ аэростата въ 136 метр. длиной отлично могь послу- 
жить хорошимъ проводникомъ, ‘черезъ который соединились различно заря- 
женные слои и произонгли искры. 
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Возможно ли, что подобное повторится и въ будущемъ? Вполиё воз- 
можно, конечно. Но можно принять предохранительныя мёры противъ не- 
счастныхъ послЪдотый подобнаго электрическаго разряженя. Чтобы такая 
искра воспламенилась, надо, чтобы она попала въ смфеь водорода съ воз- 
духомъ. При Эхтердингеи® именно и была на-лицо тавая смЪфсь, такъ какъ 
монтеры открыли, какъь мы сказали, клапанъ, чтобы стащить снова аэро- 
статъ на землю. Нромежутокь между оболочкой шара и наружной оболоч- 
кой быль полонъ смфси газовъ, потому что при откры'Ши клапана газъ вы- 
чекъ въ этоть промежутокъ. Если бы клапанъ не открывали, едва ли произо- 
шло бы воспламенене; Тавимъ образомъ, м®ра, какую можно принять для 
предотвращения повторешя этого несчастья, состоитъ въ томъ, что клапаны 
должны быть устроены такъ, чтобы выпускаемый газъ не могь попадать въ 
названный промежутокъ, а выходиль бы прямо въ свободную атмосферу. 
гдфЪ и улетучится тотчасъ. Такь, вфроягно, и будутъ поступать въ бу- 


дущемъ. 
И какъ въ Цеинелиновскихьъ аэростатахь, такъ и во везхь другихьъ, бу- 
дуть, — надо думать, — найдены надлежапие пути и средства для пред- 


отвращешя въ будущемъ катастрофъ при управляемыхъ аэростатахъ, такъ 
чтобы со-вроменемъ, мало-по-малу пользоване этимъ новзйшимъ  сред- 
ствомъ сообщешя и перодвижея стало на такую высокую степень безонас- 
ности, какъ только можно и должно желать въ интересахь его вееобщаго 
примВнен1я. 

РазумЪется, для этого прежде всего необходимо, чтобы дфло строения 
управляемыхъ аэростатовъ и управлевшя ими довфрялось только лицамъ, сне- 
Гально изучившимъ ого, т. е. людямъ въ совершопствЪ знакомымъ И съ 
принципами, признающимися въ пастоящее время до извфетной стецени не- 
зыблемыми, и съ опытами, производимыми въ течеше послфднихъ тридцати 
лЬть со весвозможными типами. Какъ иллюстрацию того, какъ безиолезны 
и вредны труды и попытки диллетантовъ, приведемъ курьезный и совер- 
шенно новниный ио результатамь опыхъ управляемаго Зутера. 

Уроженець Тургау, Геприхъ Зутеръ, живиий на берегу Боденскаго 
озера, увлекся опытами графа Ценпелина и задумаль и самъ „ршать про- 
блему управляемости“: вфль это такъ красиво звучитъ. Онь заказаль иа- 
рижской фирм Сюркуфъ аэростатъ, который рЬшиль приводить въ дви- 
женю не сь помощью двигателя, а проето съ помощью педалей, какъ вело- 
синелъ. 19 апрфля 1901 тода долженъ быль состояться первый онытъ. 
Стеклась большая толна любопытныхъ. Хотя вЪфгра почти совершенно пе 
быдло, управляемый аэростахь черезъь нфеколько минуть застрялъь па де- 
ровьяхъ Арбонскаго лфеа. Коиструкторъ сталь богаче опытомъ, но бфднфе 
нс одной сотней франковъ. Не всяый, родивпийся на берегахъ Боденскаго 
озера, отъ одного этого одаренъ талантомъ изобрфтатоля аэростатовъ. 


Майнце Й полетъь и катастрофа при Эхтердинген%. 


Статья графа Цениелина. 


„Позволю себЪ отвЪтить здфеь въ нЪеколькихь словахъ па вопросы, 
несомифнио до сихь поръ волнующ!е общество, о томъ, кащме уроки 
можно извлечь и како сдфлать выводы изъ моего полета 4 и 5 августа, 
1908 г. 

Начался полетъ ири очень благопраятныхъ услошяхь. Аэростать пока- 
залъ себя во время своего двЪнадцати-часового полета по Швейцари въ 
полной исиравности, всЪ органы его отлично функонировали, погода также 
была относительно благопрятна. Я говорю „относительно“ потому, что въ 
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концЪ лЪта бываеть обыкновенно значительная разница между температу- 
рой дневной и ночной. Подъемъ совершилея во время ночной прохлады, 
такъ что прошелъ цфлый теплый день и аэростатъь усифлъ потерять значи- 
тельную чаеть подъемной силы, пока снова наступила ночная прохлада. 

Въ этой части своей, которая соотвфтетвовала составленной программЪ 
{надо было въ течее двадцатичетырехъ-часового безостановочпаго полета 
достигнуть Майнца и сдфлать ло моньтей мЪрф 700 километровъ пути), по- 
леть протекалъ, можно сказать, вполнф планомфрно. Но и въ остальной 
своей вн$-программной части полетъ подтвердиль правильность моихъ нред- 
положешй въ другомъ отношеши — именно, обоими спусками, первоначально 
не имЪвнимися въ виду. Кь тому, что сь подобнымъ‘ жесткимъ аппара- 
томъ можно одинаково безопасно спускаться и на воду, и на сушу, обыкно- 
венно отпосятея скептически. Спускь при Эхтердингенф на выбранном для 
этого мВеть соверигилея такъ тихо и плавно, что остановка гондолы почти 
совершенно не чувствовалась. Но программа была нарушена двумя непред- 
видрнными спусками; чтобы правильно судить объ этомъ фактф, необходимо 
уленить себф причины эгихъ епусковъ. 

Первая причина заключалась вотъ въ чемъ: когда съ насттплешемъ 
дня потеплфло и аэростагь пригрфло солночными лучами, онъ взвилея вые, 
и зЪ 10 же время успфлъ сильно уменьшиться балластъ велфдетвье потре- 
блешя топлива двигатолемь, что составляло ровно 60 клгр. въ часъ. Исли 
бы согласиться всецфло отдаться на волю этого усиленнаго подъема, то изь- 
за этого пришлось бы потерять очень много лишняго газа, такъ какъ при 
уменьшенномь давлеши воздуха, происходящемъ оть усиленнаго подъема, 
газъ расширяется и если не помфщается въ ввоихъ отефкахь, то уходить 
изъ нихъ черезь предохранительные клапаны. Затфмъ, когда снова стано- 
вится прохладнфе и аэростатъ опускается вь боле низюе слои, ему не 
хватаоть газа и достаточной подъемной силы. Эти колебамя подъемовь 
можно преодол?ть съ помощью динамической энерги, если только движущая 
сила стоящаго въ наклонномъ иположени аэроетага или дЪйстве руля вы- 
соты достаточны. Въ моемь азростать разница въ 1 градусъ тепла между 
температурой газа и температурой наружнаго воздуха вызываеть больлий 
или мемьний подъемъ, приблизительно равный 60 клгр.; а такь какъ эта, 
разница логко можеть доходить до 15 градусовъ, то можеть придтись счи- 
татьея съ силой въ 900 клгр. Сила, которую пужно преодолЪть, какъ мы 
видимъ, значительная. 

Это отлично и удавалось и во время полета по Швейцар!и, и на этотъ 
разъ тоже — до тёхь поръ, пока были въ ходу оба двигателя. Какъ только 
приходилось остановить одниъ изъ двигателей, — напр., чтобы добавить 
бензину, или осмотр®ть въ немъ что-нибудь, или велфдотв!е какой-нибудь 
неисправности, — движен1е сразу же замедлялось, азростать нодталкивало 
вверхъ, и только мало-по-малу онь снова обрЪталь свою нормальную вы- 
соту. При этихъ подпят!яхъ вверхъ было потеряно довольно много газа... 

Когда затВмъ къ вечеру азростать приблизился къ Рейнпу неподалеку 
отъ Онценгейма, наступило очень быстрое охлаждете газа, а такъ какъ въ 
это время работаль всего одинъ двигатель (другой почти совефмъ не рабо- 
талъ велфдетв1е поломки одной зубчатки, которую въ критичесяй моменту 
некогда было перемЪнить), то съ помощью динамической силы невозможно 
было преодолЪть опускаше. Не было иного исхода, необходимо было рз- 
шиться спускаться на Рейнь. МЪсто было выбрано насколько возможно 
подходящее, и спускъ вполнЪ удачно сошель. Чтобы можно было продол- 
жать путь, нужны были два условя: необходимо было, во-первыхъ, умень- 
шить насколько возможно грузъ и, во-вторыхъ, дождаться ночной прохлады. 
Едва это было сдфлано, полетъ продолжался. Пронеслись надъ Майнцемъ 


334 Часть вторРля. УПРАВЛЯЕМЫЕ АЭРОСТАТЫ. 


и вернулись снова въ Мангеймъ, — но здвсь порсдийй двигатель совершенно 
отказался дЪйствовать: въ немь завлъь подшинникъ. 

Отсюда пришлось продолжать полеть съ однимъ только двигателемъ; 
но запасъ бензина оставался еще обильный, такь что его могло хватить и 
на торазло болфе долый полетъ, чфмъ предетоявний двадцатичетырехъ-часо- 
вой. Ночь была очепь темпая, ио все же удалось орентироваться и такъ 
наладить полетъ, чтобы достигнуть конечной цфли кратчайшимъ путемъ. 
Правда, избъгяуть олиткомъ высокихь модъемовъ, неудобныхь теперь, при 
наличности одного только двигателя въ ходу, было невозможно, тань как 
грузь непрерывно и сильно продолжалъ уменьшаться. Когда аэростатъ 
достигь высоты 1,800 метровъ, была выпущена часть газа, чтобы но дать 
ему подниматься еще выше, но немного, — столько, сколько было нужно, 
чгобы снова спуститься нри наличной динамической силф. 

'Такь продолжался полеть; алросталь несся надъ ПИтучгартомъ все еще 
на довольно большой высот}. Дальше, кл, югу оть Штутгарта вфтеръ вдруг, 
сталъ значительно сильнфе, — и мы увидфли, что съ однимъ единственнымт 
двигателемь, остававшимся въ нашомъ распоряжеши, намъ не удастся по- 
двигаться внередь, & скорфе насъ можеть отнести назадъ. 

Этого мы, разумЪется, не могли желать, и мы рфшили спуститься, пред- 
варительно опустившись пониже, чтобы попытать, пе окажется ли слабъе 
вЪтеръ въ болЪе низкихъ слояхъ. До ифкоторой степени это дЪйствительно 
оказалось вфрно, такь что мы дажо нпадфялиеь было, что спуекальея не но- 
надобитея. Но векорф и тутъ противный вфтеръ такъ усилился, что дольше 
невозможио стало подвигатьея вперсдъ. Пришлось ршиться снова спу- 
ститься, привести въ порядокъь двигатель съ помощью расположеннаго пено- 
далеку Дэмлоровскаго завода, понолнить запасъ бензина въ резервуар и тогда 
уже продолжать путь. Какъ извЪетио, спускь совершилея и на зтотъ разъ 
виолн® плавно, безъ малЁйшаго поврежденя какой бы то ни было части 
аэростата. 

Но туть случилось поожиданное несчастье: внезапно поднялся страшный 
вЪтеръ и бурпымъ порывомъ сбоку иподхватиль аэростатъ. 

Отъ напора он, сдЪлалъ огромный скачеть на пдфлый километръ. Одинъ 
изъ монтеровь, находивиИйея въ гондолЪ, потянуль въ зто время за веревку 
клапана, чтобы заставить азроеталь скорфе онуститься на землю. Вырвав- 
пийся и свисавпий тепорь якорь още разъ врылея въ землю и тахр крфико, 
что пи одна воровка но порвалась и пичего не сдфлалось съ аэростатомъ, 
только самъ желЪзный якорь разорвался поиоламъ. Поеслф этого азростать 
пронесся еще н%ёкоторое разетояе, пока не иовнеь, уже весь въ огнЪ, за- 
цфпивитись за группу деревьсвъ. 

Самое важное въ этой катастроф, — это вопросъ о томъ, возможио ли 
было избегнуть случившагося. Несомнзнио, безуеловно возможно. Кели 
бы мы имВли тогда тоть опыхь, которымъ обогатились теперь, то мы знали 
бы, какъ удержаться на достигнутой высот и сь однимъ двигателемъ и 
этимь предотвратили бы ту потерю газа, которая вынудила насъ спуститься 
ва Рейнъ, — а если бы не было этого спуска, то мы и съ однимъ двига- 
толемъ долетфли бы до Фридрихсгафена, раньше чьмъ разразилась буря, 
задержавиая полетъ при Эхтердингенф. 

Мы тогда еще были не вполнз опытны въ вопрос% неравном рнаго па- 
гр%ваня спереди и сзади и еше н®которыхъ другихъ моментахъ, излагать 
которые злфеь было бы слишкомъ долго. Таюке нперавномЗрные подъемы 
томпералуры лучше удастся предотвратить путемъ перенесешя большихъ 
грузовъ внутри аэростата, чзмъ путемъ проетого иеремфщеня съ м$ега на 
мЪсто легкихь трузовъ. Сосуды съ бензиномъ и тому подобные грузы, ко- 
торые до сихъ поръ устанавливались ненодвижно, отнынВ будуть дЪлаться 
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удобно-переносными, такъ что съ помощью ихъ будеть возможно уравнов%- 
шивать 1$ случайныя нарушеня равновзоя, камя могуть произойти во 
время полета. Лучшее средство для успфшной борьбы съ слишком интон- 
сивнымъ подъемомъ, могущимъ произойти велдетые нагрфвавя или лотре- 
блешя топлива, статическимь путемъ вмЪсто динамическаго — это запа- 
саться въ продолжеше самаго полета водой въ качеств балласта. 'Теорети- 
чески мы знали это и прежде и уже и раньше практиковали это при по- 
летахъ надь озеромъ, но были еще недостаточно онытны, чтобы додуматься 
примфнить это и при этомъ полеть надъ Рейпомъ. Вообще говоря, это очень 
ифлесообразное средство въ случаяхъ продолжительныхь полетовъ, но необ- 
ходимости оно безусловно не предетавляетъ; отлично можно справиться и 
съ помощью однихь, динамическихь средетвъ. 

ВселЪдетв!е какой причины произопгла порча въ одномъ изъ двигатолей, 
такь и не удалось уяснить с6бЪ. Предполатали, что это случилось оть про- 
должительнаго паклоннаго иоложешя аэростата, благодаря чему подшииникь 
оказался недостаточно хорошо смазаниымъ. Но это едва ли вфрно, потому 
что предшествующий полеть на разстояши оть Опиелгейма черезь Майнць 
и съ Мантейма быль сдВлань также при довольно сильномъ наклонном по- 
ложении аэростата. Но теперь озабочены введешемь лучшей смазки, такъ 
что можно надфяться, что тая случайности въ булущемь во всякомь елу- 
чаз не повторятся. 

Остается раземотрЬть, какя причины могли вызвать то, что аэростать 
сорвался ©ъ якоря близь Эхтердингена. Сролства для установки аоростата 
на якорь, которыя обыкновенло везуть сть собой, довольно многочисленны: 
двз якорныхъ ции, нЪеколько буравовъ, необходимые канаты, стальные 
троссы и много др. По во время спуска па Рейнф мы зВдь были вынуждены 
осхавить все, бозь чего только возможно было обойтись. ‘Такимъ образомъ 
У наеъ оставалась, если можно такъ выразиться, одна декоращя такихъ при- 
способлен ; но все же и оставшагося могло хватить вполиф, чтобы удер- 
жать аэростать, если бы вфтеръ дулъ въ него спореди. И дфйетвительно. 
вфць ни одна веревка пе порвалась, — ничего; судно вырвалось, принод- 
нятое напоромъ вфтра снизу, такъ какь люди, столнивицеся сбоку, закрыли 
его собой съ этой стороны, — якорь вырвался изъ земли и его уносло. 
Напоръ быль такь силенъ, что люди, находивиеся у обфихъ гондолъ (ихъ 
было приблизительно по 30 человЪкь у каждой и иЪкоторые съ такой си- 
лой старались удержать аэростатъ, что ихъ приподияло на воздухъ и ипро- 
тащило порядочное разстоянше), не въ состояши были противостоять ему. 

Это тоже. одинъ изъ такихъ случаовъ, которые едва ли могуть повто- 
риться. Я тлубоко убЪфжденъ, что если предотвратить боковой папоръ 
вфтра снизу, — аэростатъ возможно удержать, при какихъ бы обстоятель- 
ствахъ это ни случилось. 

Могутт, сказать, что при такой недостаточной опытности вообще легко- 
мысленно предпринимать подобные полеты. Съ этимь я не могу не согла- 
ситься вполнв. Существуеть цфлый рядъ вопросовъ, которыхъ мы еще не 
разрфшили практически. Но я быль вынуждеиъь къ этому сложившимися 
обстоятельствами. Средетва мои истощились: чтобы имфть возможность 
продолжать работы мнВ необходимо было сдать возможно скоре свои аэро- 
статы — и тогь, который былъ у меня налицо, и поврежденный: это было 
мн необходимо еще и для того, чтобы освободить помвщеше для дальнЪй- 
шихъ работь. 

Другое затрудноше — недосталокь матеральныхъ средствь — было 
устранено великодушной поддержкой германскаго народа. И можно быть 
твердо ув?репнымь, что — какь я это пытался доказать — германсвй на- 
родъ содфйствоваль этимъ быстрому развитио дфла воздухоплавамыйя, давь 
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ему возможность стать скоро необычайно полезнымъ факторомт, куль- 
туры. 

Изложенное мною въ настоящей статьВ я уже имфлъ случай высказать 
вскорв послё катастрофы въ докладф, прочитанномь, мною при мосмъ из- 
браайи предсвдателемъ совфта „Горманскаго музея“ въ Мюнхен. Теперь 
я могу нозволить себЪ съ полнымъ правомъ сказать, что тогдашне мои 
соображения и выводы безусловно подтвердились послфдующимъ нродолжи- 
тельнымъ полетомъ изъ Фридрихегафена въ Мюнхень — Дингольфингъь и 
Лойппигь — Биттерфельдь“. | 


Глава пятнадцатая. 


Практическое значене и прим$нен!е управляемыхъ аэро- 
статовь для военныхъ цфлей. 


Осуществили ли современные гиганты — управляемые аэростаты извЪч- 
ную мечту и извЪчное стромлене человфка — покорить себЪ мощную ети- 
хю, освободиться оть силы земного притяжешя, преодолфть всф препят- 
етвя и вольной птицей носиться по голубому эфиру надъ морями и пусты- 
нями, надъ горами и долами* Можемъ ли мы сказать, что обогатили ста- 
рые, привычные способы сообщешя на сущ и па водф новымъ ©1060б0мъЪ 
сообщешя — по воздуху? 

Съ извйстными отраничешями на этотъ вопросъ несомньнно можно от- 
вбтить утвердительно. Самый апиаратъ еще, правда, нфсколько слишкомъ 
великъ и дорогь; но лучийе управляемые аэростаты все же несомнЪнно да- 
ють уже возможность установить — при извфетпыхъ атмосферныхъ услов!- 
яхъ, не исключительно неблагоприятных — безопасное и правильное „воз- 
душное сообщение“ по опредзленнымъ ливямъ. Образовываются уже даже 
промытленныя общества, намфреваюнияея ‘экоплоатировать подобныя пред- 
приятя. Правда, на первыхъ порахъ воздушныя путешествя должны бу- 
дуть обходиться недешево, такъ что пока могутъ быть доступны, къ сожа- 
лЬшю, только людямъ съ привилегированнымъ матеральнымъ ноложешемъ. 
Можно вычислить, что дневное путешеств1е иа воздушномъ корабль, обни- 
мающее разстояне киломстровъ въ 600 приблизительно (больше, если по- 
летъ совершается по вЪгру, и меньше, если противъ вЪтра), ‘должно обхо- 
диться (чтобы давать обществу извфетный доходъ) по крайней мВр$ въ 
250—800 марокт. 

Являстся вопросъ, въ такомъ случаф, много ли найдется желающихъ 
пожертвовать такой значительной все-таки суммой для воздушнаго путеше- 
отня? Въ этомь не можеть быть ни малфАшаго сомнЪвя, такъь какъ 
ифнность полету придаеть не столько возможность достигнуть этимъ ©1000- 
бомъ извъетной дфли, сколько самый полетъ, самое путешеств!е по воздуху. 
Можетт, ли быть, въ самомъ дБлЬ, наслаждейе выше и прекраенЪе воз- 
можности дарственно парить надъ землей, носиться надъ живописнёйшими 
мфетами и обозрЪвать ихъ съ высоты ртичьяго полета? Можно быть увз- 
реннымъ, что больше пассажирсюе управляемые Цеппелина, которые бу- 
дутъ въ состоями выщать 20—25 пассажировъ, если будуть совершат» 
курсъ, наприм%ръ, изъ Кельна вверхъ по Рейну черезь Виебаденъ, Франк- 
фуртъ и, пересвкаи Страсбургъ, Штутгартъ, Базель, опускаться среди гор- 
ныхъ красоть озера Четырехъ Кантоновъ, будуть всегда переполнены пуб- 
ликой. ‘Точно также никогда не будуть имфть недостатка въ пассажирахъ 
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не только аэростаты, которые будуть имфть цзлью излюбленные пункты 
за границей, но и таюе, которые будуть избавлять отъ неудобствъ и не- 
пр!ятностей морскихъ путешеств!й или далокихъ окольныхъ путей но суш$. 
Очень скоро, наприм$рь, долженъ привиться воздушный способъ сообщеня 
между Копенгагеномъ и Берлиномъ, между Лондономъ и Парижемъ, полеты 
изъ Сицими въ Испаню или на Ривьеру. 

Такого рода путешеств!я, которыя могуть быть доступны только не- 
большому кругу лиць и цфииться ради самаго путешеств!я, — не какъ 
средство къ пфли, а какъ самоцфль, — представляютъ собой до извфстной 
степени одинъ изъ видовъ спорта. И воздушный спорть долженъ въ са- 
момъ дЪяЪ скоро обратиться на увлечен! управляемыми аэростатами. Аэро- 
статы не очень больышихъ размфровъ, — въ родЪ Сантось Дюмоновскихъ 
или графа де ла Во тина „Зодакъ“, точно такъ же, какъ и аэростаты Пар- 
севаля болфе мелкихъ размфровъ, представляоть собой превосходное, неза- 
мЪнимое оруде для состоятельныхь спортеменовъ или для воздухоплаватель- 
ныхь обществъ. И 
пока  летательныя 
машины не станутъ 
устойчивЪе и 663- 
опаензе, —. болфе 
невинные и безопас- 
ные — управляемые 
аэростаты, обладаю- 
ще, вдобавокъ, боль- 
шой подъемной си- 
лой, будуть цфнить- 
ся все больше и 
больше. Въ неда- 
лекомъ  будущемъ 
многе  состоятель- 
ные люди будуть 
имБть въ своемъ са- 
раЪ, какъ теперь 
автомобиль, соб- 
ственный маленыйй Рие. 135. „Парсоваль“ въ полет%. 
аэростатъ, на кото- 
ромъ будуть совершать небольлия путешестйя надъ городами и селами, 
надъ лБеами и р%ками. , 

Мпомя ноудобетва автомобильной фзды и, сравнительно съ нею, прен- 
мущества движешя по воздуху, а главное, его несравненныя иаслаждения, 
должны были бы заставить ожидать, что возцушный корабль скоро совефмъ 
вытенить собой автомобиль. Но въ виду значительной дороговизны и мно- 
гихъ, далеко еще сне устрапонныхъ сложпостей и затруднен, ожидать 
этого въ подалекомъ будущемъ было бы утошей. По сравненшо съ содер- 
жашемъ автомобиля, расходы по содержанво управляемаго аэростата (то- 
пливо, масло, починка двигателя, оболочка и, главное, подъемный газъ) бу- 
дуть еще долго не меньше, а больше, — особенно же чуветвительныхь 
расходовъ требуетъ постройка и содержаше помфшешя для него. О боль- 
шихъ воздушныхь корабляхъ и говорить нечего: эти требуютъ огромныхъ 
эллинговъ, постройка которыхъ возможна только вдали оть центра горо- 
довъ, гдВ цбна на землю — покупная или арендная — не такъ высока. 

Объ устройствВ собствепнаго заведоня для добывая водорода, при 
современномъ состояши отой отрасли техники, не можеть быть и рёчи, 
такъ какъ при добыван!и его въ незначительныхь количествахъ онъ дол- 
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женъ обходиться слишкомъ дорого; да и прненособлевя для добывая во- 
дорода не виолиф безопасны, вдобавокъ. Остается, сл довательно, напол- 
пять аэростать сжатымъ водородомь, доставляемымъ въ стальныхъ буты- 
ляхъ, или же овътильнымь газомъ. Въ виду относительной дешевизны, 
послфдиее предпочтительнзе; но тотла оболочка азростата должна быть 
значительно больше, такъ какъ свфтильный газъ нифеть нодъемную снду. 
почти въ два раза меньше, чВыъ водородъ. 

Все же во Фрашйи строятся управляемые аэростаты („Зожакь“) для 
спортивныхъ цфлей съ разочетомь паполнять ихъ свфтильнымъ газомь. Та- 
ке аэростаты, разочитанные па иолъемъ двухъ лицъ, имфютъ около 1,000 
куб. метр. емкости, нри длин 36 метр. и даметрв 8 метр.; помёшен!е, 


Рие. 186. „Наревваль“, выводимый наъ своего зплийга вт. Рейн нвовдорф», 


котораго они тробуютъ, должно имфть, слФловательно, около 88 метр. въ 
длииу и 10 метр. въ ширицу. 

Зато ири нанолиеши аэростата свфтильнымь газомь возможно обхо- 
диться безъ общириаго помфщешя для пего, если выпускать газъ послЪ 
кажкдаго спуска. Тогда нередъь кажлымъ новымъ нодъемомъ аэростать необ- 
хОДИмО ВНОВЬ НамолнятТь; безъ этого же его довольно только подполнять. 
Лля подполненля пфлезообразнзе умотреблять водородъ изъ бутылей, чтобы 
улучшить имъ иснортиви/Йся старуй свфтильный тазъ, нахоллиййся въ аэ- 
ростатВ. Надо замЪфтить, что кодобпый малепьмй управляемый пе ‘годится 
для долгихтъ и далекихъ полетовт, талоь цахъ онт можетт взять запасъ бен- 
зипа и балласта только на нфоколько часовъ (2—4 ч,). 

Въ виду этого о зытБенеши аэростатомъ автомобиля еще далеко не 
можеть быть р№ёчи. Содервыйю больтахь управляелыхь аэростатовъ 
нока еще доступно только очень номногимъ липамъ, облалающимь круп- 
нымъ  состоянемъ, и широкаго развитя  воздухоплаватенаг спорта 
можно ожидать пока только в крупныхь обществахь и клубахъ. 

Техпичесяй прогрессъ обыкповенно развизаотся па первыхтъ порахь за 
счетъь людей богатыхь и зажиточныхь и только потомъ становитея доето- 
янюмъ боле ини менфе шпрокихь круговъ. ‘Тэковъ обычный порядокнъ ве- 
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щей и такъ же будеть, навфрное, въ дзлВ развития воздухоплавайя. Лока 
воздушными путешеств!ями будуть наслаждаться только немног!е избран- 
ные, „верхыя десять тысять“, — будуть лазрЪвать улучшеня и усовер- 
шенетвован!я, производство будеть удешерляться, и воздушные корабли 
станутт, наконець, обычнымь средствомъ сообщен!я для вофхъь. Но, 
надо думать, что иирокаго развишя и распространовя достигнуть и говре- 
менемт, только нфкоторыя излюблонныя лииш, въ род намченныхь нами 
выше. Главное же нечего и мечтать о томт, чтобы перевозка груза но 
воздуху могла сдфлаться обиходнымь способомъ, такт, какъ производство 


Рис. 187. „Церпелинь [* поредь плавучимт эллингом. 


этой операши съ помощью водорода вестда будогь обходиться слишкомт, 
дорого. 

Но чтобы въ будущемъ установилось правильное и скорое пассажир- 
ское и почтовое движеше меящу нъкоторыми опредфлонными пунктами, — 
это представляется вполяв вфроятнымЪъ. Веюду, гяй сущоствують господ- 
ствующе вЪтры въ опредрленномъ напразлеши, ихь можно использовать 
въ интересахъ возлухоплаваяйя, — напримврь, западные вфтры, почти ро- 
гулярно дующ!с изъ Апгли на колтиненть. 9 средиемъ эти вфтры отли- 
чаются скоростью 6—7 метровь въ сскунду или 20—-25 километровъ въ 
часъ. Если при отомъ воздушный корабль обладаетъ собствопной скоростью 
въ 50-—60 километровъ въ час, то савдоватольно, нанримфрь изь Эдип- 
бурга въ Гамбургъ, можно лерслетфть или переправить письма — 60 ско- 
ростью 75—85 километрозь въ часъ — часовь въ 10—12. А умЪлое ис- 
пользоваШе такихъ возможностей таить въ себ немало и дальнёйшихъ 
успхолъ и услоый прогресса. 

‚ Области, отличающяся правильными и постолиными в$трами, какъ, напр., 
тая, въ которыхь дують паесаты и муссоны, должны оказаться очень 
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подхолящими для введены въ нихь быетрато сообщешя по воздуху. А ме- 
теороломя, которая при современной постаповкЪ дла излЪфдовмия атмо- 
сферы можетъ организовать правильных наблюдениях и дфлать выводы изь 
полученныхь данныхь, послужить своими указашмями, когда и въ ка- 
комъ паправлоши всего благошуятнЪе совершится подъемъ изъ цептронъ 
днижетия. Вообщо возлухоплаваше ирн всякихъ обстоятольствахъ такъЪ 
сильно зависить отъ вЪтра и погоды, что воздушное еообщонйе будетъ, в%- 
роятно, и совремепомтъ развиваться не въ видВ регулярнаго и безостано- 
вочнаго движенч, а скорЪфе спорадичоски, при паличпости пПодходящяхь 
зтмосферныхъ условй. И все же пользы можво ожидать отъ этого въ 
отдВльныхъь случахъ огромной, 


ИЕ — 


Рис. 187. „Гроесъ П*: виду снереди; спрано вверху „Нароеналь 1“. 


Во Франши уже положено пачало организащи иравильнаго лассажир- 
скаго сообщешя: недавпо тамь осповалось лодъ именемь „Сотрасте @епе- 
га] Абтолатйаае“ общество для правильной перовозки ‘пуристовъ на воз- 
душиыхт дорабляхь. Осповатолями его явлнются Сюркуфъ и Каифереръ, 
строители извзстпых» управляемыхт аэростатовь „УШе 4е Раз“, „Обтеш 
Вауата“ и др. финапсируютъ предиуят!е Дойчъ де ла Мерть и Клеманъ. 
Первые два аэростата уже строятея, и надфютен въ нопродолжительпомт, 
вромеши выпустить ихь, НМродиоложено, что они будутт, совершать воздуш- 
ные рейсы изт, Парижа въ Монако и вт, смежные фошепебельные курорты, 
зат6мь па Пиренея, сше позже иа острова Средиземнаго моря и, пакопецъ, 
въ Алжиръ и Вгинеть. 

Въ Гермашн также намфчаотся уже подобное предпраяте, при чемъ 
ныфется въ виду совершать на азростатахль системы Целлелина поздушные 
ройсы изъ Швейнар!и зь больше города южной Герман. Эти путешесть!я 
будуть обходиться дороже желфзнодорожной 6зды первымъ классомъ, но при 
всообщемъ увлеченми воздухоплаваисмъ и при томъ васлаждеши, какое до- 
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ставляетъ путошеств!е по воздуху, равпаго которому пе можегь дать ни- 
какой другой способъ еообщен1я, — можно ожидать, что предиря'Че окажется 
достаточно доходнымъ. 

Надо замбтить только, что устройство такихь воздушиыхъ путей вы- 
годно только для круппыхь растояшй, потому что часто спуекатьеля невоз- 
можно; каждый спуекь сопряжонь еъ потерей газа и балласта, этихъ жи- 
занселныхъ факторовъ пэростита. Дия токихъ поздутныхь путешествий при- 
годны только азроетаты съ большими екоростами, сели желать пользоваться 
ло нБкоторой степени гарапгированной исправпостью движешя. Скорый 
авростать пе такъ сильно зависить оть противиаго д№тра и мопфе подвер- 
женъ влышямъ томиературы, т. с, терпить мепьшия потери газа. Кром% 
того, онъ пуждается въ моньшемъ количеств балласта, такъ какъ почти 
непрерывно можеть опсриролать рулями лысоты. 

Невыгодной огороной путешестий па управляемомт, арростатф является 
то, что путеноствонзивн ио могутъ брать еъ собой иного багажа: его при- 
шлось бы оплачивать цо нЪсу чакт же дорого, какъ и евобетвениое путе- 
шествые. О трансцортироваии кладей, какъ мы уже говорили, поха и со- 
везыъ рЬчи быть ие можеть: товарт, обошелся бы около 3 марокъ на толиу- 


километрь. 
По вамое широное и благодарлое поле для приложешя воздухоплава- 
тельнаго искусства это —— сго лозможное служеше натчлымъ и куль- 


турнымь цфаям. По можегь подлежать ни малфйтему сомпфи!о, что 
въ пе очень далекомь будущемь управляемый аэростат станет идеальнымъ, 
пезамФиимымь орудемь научнаго изслфдопашя. Обыкновешиояй свободный 
азростать играетгь ВВЩЬ уже и теперь видпую роль въ мотеорологи ; нам? - 
ревались уже примнить ого и для оиспедицй. Вефмъ извфетна нсудавшаяся 
экспедищя Апдро кь евверцому полюсу. Известны также ошяты Вольмана, 
подпимавшагося съ острова Шаилбергона па управлясмомъ аэростатё. 
Правда, ототь и первые оиыты нримбисмя воздутиаго судна въ лул% па- 
учныхь открыт потерпЪли поудачу, ло только потому, что Вельманр дпело- 
статочио охвагилъ, какя трудности должна прелетавить молтировка упра- 
влясмаго азростата среди иогос: онруимпыхъ страпт, сфвера. Нели бы по 
Только озафльдыя составных части строились зЪ Парижз, важЪъ ото сллалу 
Вельмань, 8 ве судно било бы монтировано и испытано чамт, — олытъ, 
ввроятно, удался бы. 

И ву, обоимъ полюсам, и во рбф непроходимыя или пустьитыя мфет- 
ноети, куда иовозможио ихи крайно трудно было пробральея до сихъ поръ, 
паучнос изслфдованюе устремнится отиыпф с» помошью воздутиыуь кораблей. 
Географичесыя зкеиедищи, паприм уь, въ обшириыя пространства обверной 
й пеитральной Азш, отанутъ ©ь высоты воздулныхь стдонь таким же 
большимъ удовольствемъ, навь были до сихъ поръ большимь и трудиымь 
цодвигомъ, и дадуть цфнные результаты уже благодаря одиимъ фото- 
графичеекимь сиимкамъ. Воздуницай корабль дастъ возможлость извяфдовать 
Гренландию, самую сфворную часть Америки, анстралйеюй митерикъ, нЪко- 
торыя болотистыя низмениости, степи и пустыни. 

А совромепомъ, быть можеть, управляемые доростаты достигиутгь такой 
быстроты п подвижности, что ихъь можно будогь съ усибхомъ примиить 
дажо нъ троцикахъ, тдф сильныя колебашя температуры грозят» зам фуга 
сокращешемъ длительности полота. Тогда мы увидимъ ощо, быть можеть, 
какь можно будоть иеколесить вдоль и поперокъ Африку, эту „темную часть 
стфтА“, какъ исчезнуть сь ея карты иныл пустыя мфега, — и тяжелых, 
изнурительныя путешестия по пустынямь превратятея въ ииторесцыя, увле-. 
кательныя воздушныя ипутешествы. ‘Трудно даже предеказать, чзо ошю 
таится въ этомъ отношени въ нфарахь будущаго; иезомифино только то, 
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что на крылахь воздунпыхь судовъ мы летимъ наветрфчу прекрасному, ве- 
ликому и чучесному булущему. 

Къ этому примыкаетъь примёневе воздушныхъ судовъ для всевозмож- 
ныхь культурныхъ цлей, какъ, напр., сПасен!е погибающихъ: отыскиване 
ВЪ горахь оступившихея или заблудившихся, спасен1е во время наводнон!й, 
спасено людей и почты съ потеризниихъ кораблекрушене судовъ. Въ дфлЬ 
иеносредственнаго спасеня во время бури на морз управляемые поростаты 
могуть быть, къ сожалфнио, мензе полезны, такь. какъ бурная погода, нобла- 
топр1ятпа для инхъ, — но все же они логче могутъ разыскать сверху вы- 
брошенное на берегъ судпо, высмотрВть сивсятельныя лодки и т. п, 

Изкопець, управляемые аэростаты могуть быть нримфнены еще для 
передачи. извзетй въ непроходимых странахт или при исключительлиыхъ 
обстоятельетвахъ, — наирим®рь, во время осады. Въ этомъ отношеши 
даже свободный аэростать оказаль уже больппя услуги во время осацы 
Парижа въ дфлф доставки ночты изъ Парижа (больше 60 алростатовъ вы- 
дет ли тогда съ нассажирами, письмами и извзечями и па одПоМЪ, Кавкь 
извЪетно, поднялся и оставиль Парижъ Гамботта 60 своимъ секретарем); 
изъ провишии въ Парижь тЁмъ же путемъ невозможно было, копечпо, до- 
ставлять почту. Но съ помощью управаяемыхт, эго возможно. Вовражеше, 
р ‚ что эти суда могуть быть уничтожаемы изъ 0е0- 
быхъ орудШ, не вполнф основательно, такт какъ 
ночь ихь почти незозможно разглядфть. Ири 
иолетВ управляемаго „УШе Че Раз“ изъ Сатру- 
нилля въ Зердюнскую крупость слфдовавиие за 
нимЪ автомобили къ вечеру совершенно потеряли 
его изъ виду, хотя воздухоплаватели сопсфиь не 
ИСИ имфли намфроня скрыться отъ автомобилей, — 
ар ероданиье наобороть, автомобили были предназначены для 

наго Царижа. оказашя помощи на случай, есди бы управляе- 

мый вынужденъ быль преждевремеппо спуститься. 
И воздухоилаватели все время слёдили за автомобилями, не теряя ихъ изъ 
виду, между тБыь кавъ т, даже сь помомью рефлеклоровъ, не могли раз- 
глядфть аэростать па высот менфе 1,900 метр. 

фи поредачЪ сшыипыхъ изввенй, въ род, напримБръ, срочной тастной 
корреспопщенщи и распоряжен! на войнф, могуть быть употребляемы и 
динамические летательные анпараты; имъ даже слЪлуетъ отдать предцо- 
чтен!е, — во 1-хъ, потому, что они обладаютт, большей скоростью, и во 
2-х, потому, что они требую" моньшихь расходовъ и ухолъ за ними и 
содержаще ихь въ испразноеги менфе сложны и хлопотдивы, Вл, спешально 
воснныхь падобностях® они имфють еще одно важное преимущество, — то, 
что велфдетые большей скорости ихъ и гораздо моепьшой или, уничтожить 
ихЪ непр:ятелю еще гораздо труднфе, чфмъ управляемый. Затфмь, они не 
имЪюЮть такой уязвимой части, какую предетавляеть собой самый адростатъ, 
опасности воспламеношя иочти сововмь не подвергаются и имфючъ всего 
НЪеколько чувствительныхь частей. ЗГреждевременный сиускъ можеть ока- 
заться для него необходимостью только въ томь случаф, если получить 
повреждеше самъ руководитель или какая-нибудь хрупкан часть двигателя. 
Аэронланъ братьевь Райгь уже и теперь примфнимь для таких цфлей, а 
опь еше допускаетъ большя усовершенствоватя. Такимъ образом, вэро- 
иланъ займетъ въ ближайшемъ будущемъ, наряду съ управляемымъ аэро- 
статомь, одно изь главныхь мфеть въ военномт, дфль и въ спортв, и ворхь 
одержить та нащя, которая па этомъ пушку опередить друтя. 

Моря разъедоняють части евфта, воздухъ соединясть ихъ. „Вто ета- 
нетъ властелиномъ воздуха, тотъ отанеть властелиномь мра“ 
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Первое и глазное практичеекое примзноше управляемых азростатовъ, 
какос можно было ожидать съ самаго же начала, это, какъ извфетно, — ири- 
мЬнене ихъ для военныхьъ ифлей и нуждь. Фраицузояй геперэль Менье 
первый задумаль построить управляемый, соотвфуетвуюлий отому палиа- 
ченцо. Братья Тиссапдье, Дюпюи де Ломъ и канитавь Репаръ такжо рабо- 
тали въ этомъ направлеши ио иоручешю воснныхь властей или въ интере- 
сахь военпаго дфла и защиты страны. Въ Гермаши тому жо посвятили свон 
силы и дфятельность графь Цепиелинь и мморы Паресваль и Гровсъ. Про- 
блема управляемаго военнаго аэростата занима- 
еть собой вов государства и, всф они обладають 
уже топерь военными воздушиыми судами, — 
иЪкоторыя даже нфеколькими экземплярами и 
различныхъ типовъ. ИЪфть сомн®я, что воен- 
выя министерства возхъ воениыхъ госудайствь 
серьезно озабочивалиеь вопросомъ объ упра- 
влземыхъ аэростатахь еще тогла, когда при- 
мфнимость ихъ была еще далеко не безопор- 
ной, а только вфроятной и ид примфиете ихъ 
въ практической жизни ещо совсёмтъ пельзя 
было разсчитывалъ. 

Въ чемъ же состоять услуги, которыя мо- 
жеть оказать военный воздутлый корабль на 
полё сражетя? По этому вопросу существуетъ 
два господствующих мин, Одци полага- 
ють, что управляемый азростать мометь найти 
примвнеше какъ орузйе противъ врага, такт 
какъ изь гандолы можно будеть метать раз- 
рывные снаряды вь испрятольсйя войска, 
укрвиленя, военныя морешя суда, арсеналы, 
гавани и т. и. п причинять ТАКИМ образомъ 
значительный уропь ненрятелю. Другое очень 
мало ожидаютъ подобныхъ услугь отъ упра- 
влясмыхъ аэростатовъ, полагал, что ихъ роль 
должна ограничиться главнымъ образомъ или 
исключительно развЪдочной службой въ ииро- 
комъ масштаб®, Певидимому, болфе справел- 
лаво послинее мн®не, — по крайней мЪрь, 
въ банжайшомъ будущемь, — и вотъ па ка- 
кихь основаняхъ. | Рие. 190. Кодлолна ивхоты: фото- 

Прежде всего падо полагать, что на пер- “7” " <® ушравинемаго аэро 
выхъ порахъ воздушнымь кораблямъ, нредпа- 
вначеннымъ къ охиравленю на далея разстоямя въ непрятельекую 
страну, понадобятся двигатели большой силы и звачительныя количоства 
топлива: необходимо же, чтобы военные корабли имфли возможность 
успьшно бороться съ сильными вфтрами силой бодьшой собохнонной 
скорости, а въ крайнемтъ случай, если возвращеше замедлится велфдолые 
неблагонр\ятцой погоды, они имфли бы возможность продержаться въ воз- 
дух» нфоколько дней безъ риска, что выйдеть занпась бепзина. Такимъ 
образомъ, нельзя предвидфть возможности удфлять много силы на подъемь 
раврывныхь сварядовъ. Быть можоть, въ будущемъ окажется возможность 
имфть отдфльные аэростаты для обфихь функщИ: евешальпые „воздушные 
крейсера“, соеднпяющие быстроту полета съ продолжительноетью и ©по6об- 
ные яести разрмочную службу на дэлекомъ разстолни, и отдфльные 
„воздуппиые боезые корабли“, которые будуть имфть возможность, въ слу- 
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ча надобности, пускать вь дёло поревозимые ими разрывные снарялы. Но 
цока во венкомь случаВ не вилно, чтобы на эти аппараты можно было л03- 
лагать такь много надеждь. 

Затьмъ, нользя упускать изь виду еще и хругого соображеня. Стр%- 
лять и мотать разрывные спарнды можно вТль не только сверху внизъ, но и 
енизу вверхт, 
— и воздуш- 
ные корабли, 
которымт, при- 
детсея проле- 
тагь вблизи 
расположен- 
ныхЪ войско- 
выхт, частой, 
вблизи крпо- 
стей,  вокза- 
ловъит. п.,бу- 
дуть всегда 
подвергаться 

онасности 
быть уничто- 
женными сни- 
зу — раньше 
ч6мъ увнфютъ 
сами располо- 
житься  падъ 
намъченной 
для обетр®ли- 
ваня  ифлью, 
чтобы имЪть 
возможность 
метать свои 

снаряды. 
Управляемые 

аэростаты 
имбють сраз- 
пительноболь- 
шой вфеъ и 
едва ли могутъ 
быть  когда- 
либо въ со- 
стоянш  под- 
нятьея значи- 

"..: : . Я тельно выше 

Рре. 1. Крурпновекое 65, см. -орудге хдя стрёльбы по пзростатиыт, 2,000 метровъ; 
&на такой вы: 
вотВ можно безъ труда цодстрВлить и уничтожить гигантскую птицу. 36$ воен- 
ныя власти давно и неутомимо заняты выработкой проокта нодходятщаго орудия, 
которое могло бы пе допустить приближены къ войскамъ грозныхъ непыятоль- 
скихъ арростатовь. Крушть и друг!с заводы монтируютъ подобныя оруды, 
приспособляя их и на автомобиляхъ, хоторыя НС только способны бить 
высоко и навфрняка, но отличаются при этомь и легкой подвижностью, поз- 
водяющей имъ нреслВловал, воздушные корабли. 

Газсмотримь боле подробно снощшальныя орущя, приспособленпыя для 
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борьбы съ аэросталами. Начнемъ съ автомобильной пушки Эрхарда (рис. 192); 
валибръ пушки 5 см. начальная скорость 1,500 футовъ, и при этомъ 
пушка, установленная на особомъ лафетВ, имВетъ шрапнель вфоомъ 5,8 ф. 
съ 128 пулями и гранату въ 3 фунта. 

Наибольшая досягаемость 7,300 метр. при наибольшей выеотв траэкто- 
ри въ 2,400 метр. получастея при углз въ 48,55. 

Это орущю поставлено на аътомобиль, обладающий двигателемъ въ 55 
НР. который можоть по хорошимь дорогамъ двигаться со скоростью 45 
кли. въ часъ, имфя съ еобою 100 снарядовъ и 5 человёкъ. 

Надо оказать, что это автомобильное оруд!о признано вь настоящее 
время мало пригоднымъ, такт какъ скороеть автомобиля значительно меньше 
скоросхи упра- 
вляемаго аэро- 
стата и, тлав- 
ное — автомо- 
биль может пе- 

редвигаться 
только по Доро- 
тамъ, & управ- 
ляемый въ ка- 
ЕОМЪ угодио НА- 
правлеши. 

Пушки, из- 
готовлениыя аа- 
водомь Круиа 
для борьбы съ 

аоростатами, 
бываютъ трохъ 
Типовъ, полевая 
пушкавъ 6,5 см., 
крЬпостная лъ 
7,5 ем., персво- 
зимая на 060- 
быхъ вагонет-, Рис, 19%. Полуброниранан ий вито мобиль съ орудтеыъ дщи стр Вль- 
вахъ, и, нако- м въ ввростатлы (Рейнскаго запода), 
нецъ, морская 
въ 10,5 см. Особенно важное значенс будетъ имфть половая нушка, показан- 
ная на пашемъ рие. 189 въ моменть наводки оруля при большомъ утаЪ возвы- 
шешя, Главная особенноеть этой пушки та, что утолу вознышеня доходить 
до 700, и такъ какь она при этомь легко вралтается вт, торизоятальной плоско- 
ети, то, слЬдовательно, можеть быть паведона на любой уголъ. При этомъ 
для большей точности прицфха оруде спабжено особымь оитичоскимъ присио- 
соблешемтъ, состонщимъ изь двухъ иараллельныхт трубу, при чемъ окуляръ 
пижпей трубы комзшень подъ угломъ 90° къ оси. Кром этого, имфотея 
еще особый дальиом®ръ для опредфления угловт местности, такъ что навол- 
чикь можеть изм®рить какъ разетояме по воздушной лиши до аоростата, 
такь и уголъ мФелности, и получить такимъ образомъ пужпую высоту 
приц$ла. 

Начальгая скорость орудя 2,000 футовъ (охоло 620 мотр.), при чемъ 
наибольшая высота траэктор:и при 609 возвышешя равиа 5,200 мотр., и 
тавимЪъ образомъ выетрёдъ этой пушки можетъ достигнуть аэростата, нахо- 
дящагося на высот 1,000 метр., на протяжении 8 клм. 

Оруде можеть дапать 5 выстрВловь въ 8 секундь, но, конечно, при 
больцихъ углахъ возвышеня ота скорострЬльность значительно понизится, 
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Все это только первые шаги вь дфлв борьбы съ управляемыми аэро- 
статами, & истор1я, — хотя бы борьбы артиллери 6ъ броней, — съ несо- 
мнЬнностью доказываетъ, что орудя всегда оказывались на высотв тЬхъ 
залачъ, которыя имъ ставились; такъ это должно оказаться и въ даииомъ 
случа. СлЬховательно, нацо нолагать, что со стороны управляемых аэро- 
статовъ булоть благоразумнфе держаться на изввстиомъ разстояши отъ сво- 
ихъ противниковъ и производить отсюда свои наблюдешя. Свою ифипую 
разв®дочную службу они будуть имфть возвожность нести и на нфкоторомь 
отдаленм, а огромную пользу одного этого лфла, для котораго они, главнымь 
образомъ, и предназначены, даже трудно учесть въ достаточной ифрь. Не 
будеть ирсувеличешемь сказать, что дфятельность одного единствениаго 
воздушнаго корабля не только пе уступить дВятельности цьлаго каваллерзй- 
скаго полка, но можеть развить за пепрятедьскимь фронтом», еще гораздо 
большую дфятель- 
п" ноеть, разм5ры и зна- 
и - чеше которой даже 
„—” ^ 

,.= | и продетавичь себф 
2“ ‚- трудно: А: 
...Ф : `Подобдымь же 
в” те °  образомъ должра сло-. 
ЕО | житься и двятельность 
воздушныхь кораблей 
иалъ моремъ. Вполнв 
понятно, что аэроста- 
ты, которым прихо- 
дитея носиться на 
цалекихь  простраи- 
ствахь надъ моремъ, 
должны быть онаб- 
жены еще больше, 
чВиъ „сухопутные воз- 
цушные — крейсера“, 
уе, 13. Дамная тразктория спарадиш. хорошими й МОШПЫ- 
ми двигателями и 

большими запасами бензина, Въ этихь „морскихь воздушныхь крейсорахъ“ 
вся подъемная сила должна быть использована для механичоскаго аппарата 
и для его питашя. ‘Точно такъ же и дак больше подвергаются опаспости 
такс крейсора, если рЬшатся нодойти слишкомъ близко кь нешуятельскимь 
воевиымЪ судамъ, тапъ каюь они располагають превосходными орудами. 
РазвЪ только ночью или подъ нокровомъ облаковь и тумана можно еще, быть 
можеть, рыпитьея угрожать ненрятельекимь судамъь разрывиыми снаря- 
дами, — но и туть не слёдуеть забывать, что рефлекторы не оставляют 
неосвЬшеннымь пи одного уголка на небесномь сводВ. 
Но вь раззёдочной службЪ воздушиыя суда надь моромь могутъ оказы- 
вать особенио неоцёиенныя услуги. Достаточно вопомиить, какое огромное 
значеше имфюгь въ этомь отномеши быстроходные крейсера, чтобы пред- 
ставить веб, насколько еще полезнфе можеть быть воздушное судно, сь 
котораго можно обозрёвать море сь высокаго обсорващониаго пункта на 
необъятномъ пространств вокругь и доставлять добытыя евфдфя вдво 
быстрЪе. ". 
Зопрову о томъ, какь сложится въ будущеомъ война, мы посвящаемъ 
отдЬльную главу; пока же передь нами та картина, которую намъ рисуютЪ 
опытЪ нрошлаго и сдфланныя до сихь порь тохничесыя завоевашя. На 
основаши ихъ мы должны сказать, что ие олфдуеть преувеличивать роль 
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воздущныхь судовъ, какъ непосредетвеннаго боевого ору. Правда, попасть 
въ аэростать настолько мфтко, чтобы вывсети сто изь строл, гораздо труд- 
нЪе, чБыъ во всякую иную цВль па сушЪ или на морЪ, такь кахь за нимъ 
нёть фона, который далъ бы возможность удобно вести пристр®лку. ХКромв 
того надо замутить, что каждый выстрёль въ аэростать можотт оказаться 
опаснымьъ для своихъ войскь, такъ какь онъь долженъ упасть обратно на 
землю, велВдетвю силы земного притяженя. 

Степень пригодпости воздушнаго корабля для военныхъ цълей опред%- 
лястся съ точки зрёшя слВдующихь свойствъ: 1) свободной подъемной силы, 
2) собственной скорости, 3) бозопаености механизма и возможности содер- 
жать его въ исправпости, 4} удобоперевозихости въ ненаполненномт состоя- 
ни, 5) независимости отЪ твсрдыхь частой и 6} прололжительности подгото- 
вительныхь сборовъ къ полету. 

Подъемная сила зависить оть разыфровь номфшеня для газа и отъ 
коиструющи; такимъ образомь, подъемъ ка большую высоту можеть быть 
достигнуть прежде всего цутемъ увеличетя количества газа, Съ лечешемъ 
вромени объемъ все болфе увеличивается и предфлъ его пока нельзя и пред- 
сказать. Отпошене между величиной и полезнымт грузомъ всего благо- 
приятнзе въ возлушлыхъ корабляхъ мягкой системы, позому что они пе 
нуждаются въ твердых, частяхъ для сохранешя формы, и наименфе благо- 
пятно въ аэростатахъ жесткой системы, какъ какъ твердый остовь ихъ 
предотавляетт очень значительный вфсъ, Среднее м\сто между ними зани- 
мають воздушные корабли нолужесткой системы. 

Наибольшей продолжительности безостановочнато полота достигь аэро- 
стать графа Цеппеллина, сдфлавиий З7-часовой иполеть (ири шруемкА 
азростала системы Шарсеваля въ 1907 г. военное министерство поставило, 
въ числв другихъ условй, требоваше 10-часового непрерывнаго полета и 
осенью того же года предъявило къ гр. Цеплелину требоваше безостановоч- 
наго полета вь течон!о 24-хь часовъ). Азростаты воёхъ другихъ конструк- 
щй но достигли такой продолжительности, хотя вт будущемь можно ожи- 
дать значительных усовершенствовашй въ этомъ отношеви. Для военныхъ 
цфлей 10 часовть предетавляютъ миннуумЪъ необходимой продолжительноети. 

Высота полета должна сообразоваться съ сферой дфйствя ору; ока 
должна быть пе меньше 1,500 метровь, соотвфтстленио чому долженъ быть 
вычисленъ объемь бахлонета. Но иве же, когда будуть введены овобыя 
орудя для стр?льбы въ управлясмыо аяростаты, окажетея невозможнымь 
ускользнуть оть артиллергиекаго огня, направлепнаго вворхъ, 

Нанбольшая собетвениая скорость, достигнутая Цепиелиномъ, равняется 
14 метр. въ сокунду. ДельшЬЙвия усовершенстповаия позволять умень- 
щить вЪеь двигателой и потроблешю бензина, такъ что возможно булстъ 
строить машины большей силы. Усовершенствоватя випта могутъ долоети 
собственную скорость до 16 метр. вь секунду и, быть можеть, большое, — и 
тогда можно будеть разсчитываль на бодзе широкое иримфиене упразляе- 
мыхъ аэростатовъ. 

Вакъ пи не замфнимт оказансл бензиновый двигатель, производящий боль- 
шую работу при небольшомъ вфеь, онъ все же имфоть одинъ существенный 
недостатокъ: ненадежную исправность работы. Со временемъ можно бущеть 
достигиуть уменьшен и этого недостатка; дока въ новыхь строящихся азро- 
статахл, борются съ нимъ нутемъ того, что ихь снабжаютъ нфеколькими дви- 
гателями ий винтами, работающими независимо другь отъ друга. Устано- 
влено, что цфлесообразнйе стремиться ве къ уменьшеню в&са, двигателя, а 
къ умоньшенно расходоваюя бензина и масла, : 

Воздушиые корабли лсего больше пригодны для военныхъ пфлей при 
томъ услови, если они удобоперевозимы въ ненанолпепиомт соетояня и для 
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свосто наполиеня не нуждаются въ спещальпыхь помфщешяхь или павфеахь 
я требують при этомъ пемного времени. Очень неудобпо для воеппыхъ 
ифлей, если объемъ азоростала слишкомъ пеликъ н, слфдовательно, требуетт, 
особыхь м6ръ для подвоза огромпыхь количествь газа. Этому требованю 
всего лучше удовлетворяеть аэростать мягкой системы, такъ какъ его посл$ 
спуска удобно упаковать, какъ обыкновенный свободпый аоростатт, и пере- 
возить: но ого объемь тахъ великъ, что запаса газа, какой могуть имфт6 
полевыя воздухонлавательныя части, недостаточио. 

Наблюден арм, развертывающейся въ боевомъ порядкЪ, дЪло пастолько 
нелсгкое, что омо можеть быть выполиено алростатомъ Только ВЪ ТОМЬ 
случай, котла онъ довольно долго носитея надъ разивдываехой мФетностью 
или пролетает больлия пространетва влоль лиши занятыхь иутей, "Только 
тогда олъ можеть доставить достаточиыя свфдёшя о движоши пофздовт, о 
главныхь пупктахъ высадкн и о числ® двипутыхъ воНекь. На исчерим- 
вающе полныя свфдфвя объ этихь момонтахь, такимъ образомъ, навфрнов 


Рис. 1. Государстнанный зялингъ иъ Метдт. 


разочитывать нельзя. Гораздо легче получить очень пфиныя овъдышя 0 
приближении ненрятели.  Воздухонлавателю носомиЪино должно удальси 
точио установить чнелецноеть приближающихся ст, разныхь сторопъ коло, 
тотла какь кавалеря можеть видфиь только породшя лиши. 

Ко времени открьйя боя позиушные корабли должны быть отнравлопы 
но желфзной дорог6 или съ особыми колоннами возможно ближе къ фронту 
войсьь: иначе прихоцитея терять самое дорогое время па наполиеше, при- 
тотовлешя кь полету н ириближено кь пункту наблюденя. Во время сра- 
зешя на воздушные корабли должны возлагаться тв же обязанности, что па 
привязные заростаты, только въ горалло большемт объем? "Точно такъ же 
въ сращешяхь подъ крфиоетями. Цо дая воздушинхь корабльй эти задачи 
легче выполнить. При осадф они могутъ быть съ пользой примбиены для 
нерохватывашя свободныхт, алростатовъ, Въ морехихъ сраженяхь опи пред- 
ставляють вилы па усизхъ только въ областн побережья. 

Велфлетв1е незпазитольной подъемпой силы, управляемые доростаты 
МОЕУТЪ ВОЗИТЬ © собой только маленьюИ запаеъ снарядовь, если не желать 
енльно сократить продолжительность полета. №слн замфнить часть балласта 
и топлива — общихмь весом около 400 килогр, — снарядами, то можно взять 
съ собой около 10 грацать, Повможноеть понасть въ опродфлеппую дфль не 
исключается, но для этого необходимы большой павыхь, хорошее зиание 
собственной скорости н ваправлошя полета, скорости и чанравлея вфтра 
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и правильное вычислен1е момонта пэдошя гранаты и своего мета вь отно- 
нени ифли. Сьъь большой увёронносотью можно разочитывать попасть только 
въ крупную цёль—нанримврь, въ большой отрядь войска. Ночью надежда 
на уси\хь невелики, тахь кажь ифль плохо видна или и вовефмт не видна. 
При осадныхь войнахь видовъ на уепёхь больше; хотя разрушить укрфиле- 
шя мотанемъ зоздунигыхь бомбъ едва ли можно разечитывать, но уничтожить 
магазины и т. д. сооружена, полостуипыя артиллер1Йекому огню, возможно. 

Но, повторяемъ, главиюс значете воздушныхь кораблей и неисчиелимая 
полезность ихЪ но вь томЪ, чтобы служить орущемъ, а въ несеши разв$- 
дочной службы. Артилаерми очень логко попасть въ привязлой воздушный 
шарт, но въ свободпый и вь управляемый зэросгать очень трудно. Больше 


Рис. 195. Ныифшая кАзаимы воздухоимавательнцаго батил! ола въ Рейликендорф 
блнаь Верлина, 


заводы пытаются уже, однако, изготовлять особыя орущя для этой пфли, и, 
вфроятно, ОИ будуть въ сосетоянт попадать ВЪ воздушные корабли, Казеь 
мы это указали при оцисалии крупповекой пушки. 

При топерещинхь условяхт возлуптные развфдочные корабли ДОЛЖНЫ 
добираться НОЧЬЮ ДО развфлылаюмаго ПУНКТА, чтобы съ разовфтомъ одфлать 
пужныя наблюдения, перодать результатт по безпроволочному телеграфу И 
поспёшить веряуться, 

По кажь для разв\дочпой службы, такт, и для оборонительной, какъ Цая 
зашиты своей страны, такь и для пападешя, -- первое и необходимос 
услов!с дан полпаго иснользовашя управляемых Ъ ззростатов, есть иосхрос- 
ню досбтоточнато количества эллипговт для нихъ вт различныхь иунк- 
тахъ стропы. Опыть показалт,, что много прекрасные проекты управляс- 
мыхЪ аэросталовь и большия начипатя оканчивались неуцачно только нзъ-за 
отеутогия хорошю пристособленняхъ эллнпговт для хранения управлиемыхь 
аэростатовь. Мы провосходно понимасмъ пеобходимость гаваней, хорошо 
защищенныхь отъ бур», для морскихь кораблей и, слфдовательно, тЪмъ 
боле ясна необходимость воздушныхь гаваней-зллинговть Для воз- 
цушныхъ кораблей, 
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Когда это основное положоне техники унравляомыхъ аэростатов бу- 
деть хорошо уяснено и усвоено веЪфми, тогда и только тогда. дальн®йнтое 
развит!е управляемыхь аэростатовъ будезь поставлено па настоящую ночву. 

Это основное положее техники управляемыхъ азростатовъ начинаотъ 
все болфе и болфе признаваться, и мы видимъ, напр., что въ обфихт стра- 
нахт, гиф развие управляемыхъ азростатовь постигло наибольшей высоты — 
во Франши, и Германи — лъ послёднее вромя было построено много эллип- 
товъ, приспособленныхь для воснныхь цвлей и удобно для тЪжь же из- 
лей расиоложенныхь по всей странз. 

‘Гакь, мы видимъ во Франщи двЪ линш эллинговъ;, первая лин; Вер- 
денъ, "Руль, Эпиналь, Бель}?оръ; вторая дишя: Реймст, ТИалонъ и, хрома 
тото, въ окреетностяхь Марижа кзохолько чаетныхъ эллинговь, по всо же 
приспособленныхъ для воснныхь цёлой. 

Вз, Герман тоже имзется двЁ лиШи эллинговъ; первая лишя; Кельнъ, 
Метцъ, Страсбургь; вторая лия; Фридрихегафенъ, Франкфуртъ-ла-Майн%, 
Витерфельлт, п въ окрестностяхь Берлина. Кром того, Германя имфоть 
еще эллинги и на русской гранииф: около Торна и противъ Осовца. 

Какъ мы видимъ, ограны, жолающ!н владычествовать надъ воздупшымъ 
океаномъ, поняли необходимость воздушных гаваней; несомифипо, что при 
дальн®йшемъ развитши воздухонлавашя, когда, быть можеть, установятся 
пути сообщеня по воздушному окоану, количество эллинговь воздушныхь 
таваней должно будсть все болбо увеличиваться. 

Мы говорили въ данной главз почти исключительно объ управляемыхъ 
азростатахъ, т. е. о воздухоплавани, такъ какт, воздухолетан!е находится 
еще въ младенческомт, состояни и наиболЗе совершенныя изъ существую- 
щнхъ теперь летательныхь иащннт — азропланы — в6е же пока’ мало 
примфнимы для воепныхь цёлей ведете малой продолжительноети ихъ 
полета. 

Несомивнино что въ будущемъ и, быть можеть, очень близкомъ, лета- 
тельпыя машиия будуть играть огромную роль какъ въ культурной жизни 
человфчества, такъ и для воонныхь пфлей, тацт, какь конетрукщы ихь зна- 
чительно проме конструкши управляемыхъ азростатовъ, онВ значительно 
мепфе громоздки и при этом'ь етоимость ихь значительно меньше. 


Часть [1. 


Летательные аппараты. 


Глава первая. 


Историческй обзоръ воздухолетаня. 


Отъ Икара до Лиленталя (отъ древнихъ временъ до 1900 г.). 


а) Предшественники Леонардо да Винчи 
(до 1450 го). 


ры съ незапамятныхь временъ къ побЪдЪ падъ возлушной 
стией, человЬкь, порывалеь стать итиценодобнымь, мечталъ, ко- 
нечно, о лотательныхь машинахь, а ие о воздушныхь шарахъ, 
которые могли явиться только въ результатв труда и усишй 
длиннаго ряда взковъ и огромной суммы пакопленнаго знаия 
и опыта. Воть почему теперь, когда проблема. завоевмыця воз- 
духа все больше и больше выходить изъ стадГи воздухопла- 
вия, намъ въ нашемь историческомъ обзорЪ новой эры воздухолетаия 
придотся встрЬчаться пе разъ съ именами, знакомыми памъ изъ общаго 
историческаго обзора воздухоплавашя. Но здЪсь задачей пашей будеть 
похазать, какь и какими путями человзкь все ближе подходилъ къ своей 
мечт, какъ онъ, не отрывая глазъ отъ синяго неба, во всеоружи добытыхъ 
зпашй и опыта, пытливыми искаюмями и пеустаннымьъ трудомъ, обрЪтаеть 
все болфе и болЬе твердыя паучныя основы для осуществлешя своей мечты. 

„Земля и волны морешя отказываются помочь памъ, -— говориль До- 
даль своему сыну Икару, задумавъ совершить съ нимъ побфгъ съ острова 
Крита, — но небо передъ нами открыто, — пойдемъ отимъ путемь“. И воть 
Ледаль, каць повъетвусть памъ Овид, „принялся располагать въ порядкЪ 
перья, размфщая впачалв самыя мелюя, за ними покрупи$е, — такъ, чтобы 
каждое слфдующее перо было чуть замфтно длинифе предыдущаго. Эти 
перья онъ скрфилялъ посредииВ бечевками, а па кониахъ воскомъ, затЪыь 
нридавалъ имъ логюй изгибъ, чтобы сдфлать ихь возможно боле нохожими 
на крылья птицъ. 

„Неподалеку паходилея побольшой холмъ, высотою ниже горы, но зна- 
чительно возвышавийся надъ равниной. На этоть’ холмъ взошли Дедаль 
съ Икаромъ, чтобы съ вершины его предпринять свое опабное иутешеств!е“. 

За цфлымъ рядомъ понытокъ, свидвтельствами о которыхь изобилують 
миоологичесвыя и библейсвя сказавмя, въ ряду историческихъ фактовъ пер- 
вое мЪсто принадлежить Архиту Тарептсекому, жившему за 360 лфть 
о Р. Хр., которому дЪйствительно удалось, повидимому, создать искуествен- 
наго голубя. По вопросу о томъ, слЪдуеть ли разсматривать голубь Архита 
какъ летательный аиппарать въ собетвенпомь смысл или, скорЪе, какъ аэро- 
стать, мпфвая ученыхь расходятся. Если вфрить одному древпему автору, 
голубь этоть удерживался въ равиовфеи въ воздухВ съ помощью подвфшен- 
наго кь нему груза и приводилея въ цвижене содержавшимея въ немь га- 

Воздухоплаваню. 23 
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зомъ („Па ст ИгашепЫз зазрепзии её аага зргНаз таза абае оссийва, 
сопсИми“). то подтверждаетъ, повидимому, и Скалигеръ, возражавиий 
Кардану и совЪтовавийй построить другой голубь, подобный Архитовскому, 
„съ пленками изь пузыря или тончайшей кожи, -— той, которой пользуются 
золотобойцы“ („Уезеща апиеба ап реШсиПаз ди!из аи: Бгасбеафогез але 
ЮПафогез ибмибиг“). 

Съ другой стороны, о. Лавръ, долго изучавший голубя Архита, гово- 
рить: „Воли пустыя яйца, покрытыя утренпей росой, хорошо закрыть и под- 
вергнуть дЪйствию солпочныхъ лучей, то они поднимутся на воздухъ и нф- 
которое время ипродержатея въ немъ. ели же взить яйца самыхъ круп- 
ныхъ лебедей или сдВлать мЬшки изъ очень тонкой кожи, плотной и пе- 
проницаемой, и наполнить ихъ селитрой, сЪфрой, ртутью или другимъ подоб- 
нымь вощоствомъ, способнымъ разрЬживаться подъь влявемъ тепла, и если 
придать имъ наружный видъ, похояйй на голубя, то, будучи подвергнуты 
ДЪИствю солнечныхъ лучей, эти искусствениые голуби могутъ, ножалуй, 
подражать полету живыхь голубей. При желани же сдфлать голубя боль- 
шимъ и тажелымъ, приходится прибЪфгпуть къ огпо“. 

Къ сожалЪшю, авторь не объяспяеть пи того, почему слфдуетъ при- 
бЪгнуть къ огню, пи того, какь его слбдуеть примЪнить; но, по всей в$- 
роятноети, мы имфемъ здЪеь дЬло не съ летательнымъ аипарэзломъ, а скорфе 
съ маленькимъ аэростатомъ. ‚ 

Мног!е авторы разсказываютъ о различныхъ изобр®тещяхъ летающихъ 
птицъ, по вс эти разсказы, вплоть до ирсламя о Симон8-волхвф, не 
могутъ считаться вцолн достовфрными. НосомнЪнно, достовёрными могуть 
быть признаны дв® попытки, относянияея къ ХГ столфт!ю. 

Около 1050 г. бенедиктинсый монахъ, англичанинъ Оливье Мальмс- 
бери, сдЬлалъ попытку полета съ помощью прикрфпленпыхъ къ плечамъ 
крыльовъ; спустившиеь съ высокой башни, онъ пролетЪльъ всего около 120 
шаговъ и упаль. О другой попыткВ разсказываеть ЦКузенъ въ своей „Исто- 
ри Константинополя“, —о саррацин%, пытавшемся перелетЪть въ царетво- 
ван!е Эмануила Комнена черезъ площадь ипподрома съ помощью развфваю- 
щейся одежды: какъ мы знаемъ изъ общаго обзора, злополучный мечтатель 
убилея при первомъ же онытвВ. 

Въ ХШ столЬыи знаменитый Роджеръ Бэконъ въ своемъ знамени- 
томъ трудф „Пе зестемз орегиз агМз её пабгае“ предоказалъь построен 
мехапическихь додокъ, экипажей и лотательныхь апнаратовъ, снабженпыхъ 
двигателями. 

„Можно построить, — говорить онъ, — лодки, которыя двигались бы 
по водЪ безъ помощи веселъ, и даже больше корабли, которые могь бы 
вести одинъ человфкь, и они могли бы двигаться скорЪе, чёмъ т, которые 
ведегь толпа матросовъ. Со временомъ будуть строить экипажи, которые 
будуть катиться съ новообразимой быстротой и бозъ всякой упряжки. Можно 
будеть даже строить машины для леташя, въ которыхъ человЪкъ будеть 
сидёть или будетъь подвЪшенъ въ центрВ и будеть управлять механизмомъ, 
подражающимъ движешямъ птицы, — искусственными крыльями, которыя 
будуть хлопать, как живыя птицы, бьюния воздухъ крыльями“. 

Самъ Вэконъ, однако, не пытался осуществить свои предсказания. 

Только около 1420 г. Жанъ-Баптисть Данте построилъ, нако- 
нецъ, летательную машину, на которой онъ поднялся и перелетьль нфсколько 
разъ Тразименское озеро. Такимъ образомъ, Данте можетъ съ гораздо боль- 
шимъ правомъ, чёмъ Мальмобери, считаться первымъ извЪетнымъ ав1аторомъ. 

Опыть полета Данте окончился несчастливо: во воемя полета его въ 
Перузшю по случаю свадьбы венешанскаго генерала Бартелеми Альвано, 
аппарать, которымъ онъ управлялъь своими крыльями, сломался, онъ упалъ 
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на крышу собора Св. Марка и сломалъ себ бедро. Послв этого онъ про- 
жилъ еще н%Феколько лВтъ, занимая въ Венещи каоедру математики. 

Старинные хроникеры сообщаютъ, что около того же времени одинъ 
ученый математикъ 1огань Мюллеръ, извфотный подъ именемъ Рег! омон- 
танусъ, соорудиль маталлическую муху и желфзнаго орла, на которомъ 
пролетёль будто бы около 1,000 шаговъ впереди императора Фридриха У 
въ НюрибергВ. 


6) Оть Леонардо да Винчи до Бланшара (1450—1800). 


Вев эти факты могутъ считаться достовзрными, но все же они соста- 
вляють еще область преданй. ШВполнф достовЪрнымъ, документально под- 
твержденнымъ и неоспоримо и точно изслВдованнымъ является только то, 
что памъ оставиль Леонардо да Винчи, истинно м!ровой ген, изобр%в- 
Пий геликоптеръ, птицу съ бьющими крыльями и парашють еще въ 
1475 г. 

Леонардо да Винчи, родивиййся во Флоренши въ 1445 г. зпалъ, по- 
видимому, Альшано и даже самого Жана-Баитиста Данте. Регомонтанусъ 
умеръ въ 1476 г. Въ эпоху возрождешя въ Итащми вопросы воздухо- 
летан1я сильно занимали вс умы. Такимь образомт, мы можемъ разема- 
тривать середину ХУ вфка какъ истинное начало подлинной истори анали, 
которую мы и разсмотримт, прослживая вов направлешя, по которымъ шла 
научная мысль, — оть Регомонтануса до Пено, оть Данте до Лименталя и 
отъ Леонардо да Винчи до Адэра. 

Мы знаомъ, что сдфлалъ огромный, всеобъемлющий умъ Леонардо 
да Винчи въ самыхь разнообразныхъ областяхъ знашя, — въ астрономии, 
въ алгебрЪ, въ ботаник$, въ поэзи, въ философ, въ музык, въ архитек- 
турЬ, въ сравнительной анатоми, въ механик, въ военномъ искусствф, въ 
тидравлик®. Но личто, быть можетъ, не увлекало его такъ страстно, какъ 
механика, которую онъ называлъ „раемъ наукъ“. Къ несчастью, до насъ 
дошла только незначительная часть сокровишницы его рукописей и черте- 
жей, и изъ этой уцвлвшей части не все могло быть разобрано, несмотря 
на онергичныя усиля многихъ ученыхь. Повидимому, Леонардо умышленно 
пользовался въ своихь записяхъ сокращениями и условными премами, по- 
нятными ему одному, чтобы сохранить такимъ образомъ тайну своихъ из- 
обрътошй и открыт, -—-- и въ этомъ его большая вина передъ челов че- 
СТВОМЪ. 

Аврей Сако обнародовалъь уцфлЪвпий отрывокъ рукописей Леонардо, 
посвященный изученю полета птицъ, храняпыйся въ числ другихъ доку- 
мептовь въ итальянской нашональной библотекв. Въ виду своеобразной 
манеры письма Леонардо да Винчи и особенностей самаго языка, сильно 
отличающагося отъ современнаго итальянскаго, — разобраться въ этомъ 
отрывкё и перевести его на друге языки было дФломъ необычайно труд- 
нымъ, что нБоколькимъ изслфдователямъ долго не удавалось преодолЪть. 

Этотъ сохранивиИйся отрывокъ, предетавлявш, несомнЪнно, часть труда, 
свидфтельствуетъ о томъ, что нити подеть быль уже въ ту пору предме- 
томь серьезнаго изслёдовашя нЪФсколькихъ ученыхъ, такъ какъ Леонардо 
въ немъ возражаеть и отв®чаетъ какому-то противнику своихъ взглядовъ, — 
и изъ собственныхъ его замфтокъ видно, какъ тщательно и глубоко онъ 
изучалъь этотъ вопросъ; большинство его наблюденйй и выводовъ виолнЪ 
правильны. 

Онъ отмфчаетъ различныя положешя крыльевъ, головы и хвоста, со- 
образно тому или иному направлению полета, различные пр1емы, къ кото- 
рымъ должна прибфгать итица подъ давлешемъ того или иного вфтра. 

23+ 
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Всего интореснзе та часть отрывка, которая посвящена самымъ принцииамъ 
полета. Изъ нея видно, что Леонардо уяенилъ себЪ, что для полета птица 
должна умфть находить точку опоры. въ воздух, — и вся теоря его очепь 
близка кь современной теории, придающей большое зпачеше вмяпио бы- 
етроты. 

По при веомъ томъ, что этоть воиросъ занималь умы ученыхъь еще въ 
1475 г., въ течеше всего ХУГ взка можно отмфтить только попытки 
архитектора Гидотти, родившагося въ ЛуккВ въ 1569 г. Онъ ифсколько 
разъ съ успЬхомъ пользовался крыльями изъ китоваго уса, покрытыми 
перьями, по послВ получепиаго перелома бедра прократнлъ опыты. 

Слвдующе извЪстные намь труды и опыты въ области воздухолетаня 
относятея кь 1627 году. Ванъ-Гельмонть вызваль въ Брюсселв бур- 
ный восторгь своимъ докладомьъ, который прочель въ присутстви инфанта 
Португамли; Флейдеръ защищаль при Тюбингенскомъ университетв дис-’ 
сертаышю по вопросу искусства леташя, а по свидфтельству Бюрграва, около 
того же времени одиль старикь въ Нюриберг» подиялся на воздухъ съ по- 
мощью двухъ крыльевъ. 

Въ 1660 г. одинь анг Исвй ученый, Гукъ, родивиИЙся на остров® 
Уайтъь въ 1635 г. изобрьль н%еколько машинъ для полета и произво- 
дилъь опыты съ ними. Это быль первый строитель механическаго лета- 
тельнаго аппарата, чье имя сохрапилось въ истори. Вотъ что мы находимъ 
о немъ въ „Энциклонеди“ Дидро: 

„Онь изобрЪлъ крылья, очень похожя на крылья летучей мыши, ко- 
торыя должны были прикр®иляться къ рукамъ и къ ногамъ, и соорудилъ 
машину для подъема па воздухь посредетвомъ горизонтально расположеп- 
пыхъ флюгеровъ, которые при своемъ поворотв поворачивали одновременно 
помфщенный вЪъ центр» винть; этогь винть сообщаль движен1е крыльямъ 
и человЪкь уиравляль имъ для подъема“. 

Подобно Бернэну, убившемуся во время полета въ 1673 году во 
Фрапкфурть, въ 1660 году канатный плясупъ Алларъ сдлалъ также пе- 
удачпую попытку перелетёть, въ присутстыи Людовика ХУГ, съ Сенъ- 
Керменской террасы къ лЪсу въ Везинэ. Но этоть первый во Франши 
опыть воздухолетавя былъ совершенъ человфкомъ, повидимому, совершенно 
ненодготовленнымъ. За нимъ нослфдоваль Бенье, слесарь изъ Сабле, по- 
строивий настоящую летательную машину (сохраннвшйЙся рисупокъ даетъ 
только схематическое изображеше ея), и его слфдуоть считать первымъ 
извфстнымь французскимъ аваторомъ. Съ этимъ аниаратомь было произ- 
ведено  мпого внолнф удачныхъ опытовъ. Какь великъ быль въ то время 
интересъь къ усибхамъ воздухолеташя, — объ этомъ свидЪтельствуеть боль- 
шая статья, посвящеппая аппарату Бенье въ „/оптия 4сз Эсауалз“ (отъ 

12 декабря 1678 г.), съ приложеннымъ чертежомъ и подробными объяене- 
ями къ нему. 

Вь то же время возродился и интересъ къ изучешю птичьяго полета. 
Въ 1680 г. Борелли издалъ свое сочинен1е „Оо шо апипаит“, въ ко-. 
торомъ собрано множество цфииыхъ наблюдешй и которое можно разсматри- 
вать какь продолжевше, носл® двухвёкового промежутка, трудовъ Леонардо 
да Винчи. 

Уномянемь еще о мемуарахъ знаменитаго маркиза д’Аржансона, 
относящихея кь первымъ годамъ царетвовашя Людовика ХУ. Опъ предви- 
дъль возникновеме управляемыхь аэростатовъ: „Сдфлайте машины на по- 
д0б1е мыльныхъ пузырей и придфлайте къ нимъ пропоршональныя крылья, 
которыя могли бы управлять ими и образовали бы возлушный водоворотъ“. 
Вь другомъ мВетВ мы находимъ какъь бы предчувств!е возникновеня аэро- 
плановь: „Привязываютъь же дфти кошку къ запускасмому воздушному 
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зывю“. Онъ выражаеть надежду, что его столЪМю еще ‘суждено’ будотъ 
овладВть искусствомъ детаня но воздуху, и рисуетъ картину того перево- 
рота, который это произведеть въ политической, экономической и обще- 
ственной жизни всего мпра. 
Въ 1142 г. маркизъ де Бакквиль задумаль перелетьть черезъ 
Сену. По свидЪтельству Тюргана (Н1зботе 4ез БаШопз“, 1851), онъ благопо- 
лучно перелетфль р$ку до середины, но, повидимому, руки и ноги у него 
усп$ли устать отъ усиленной работы прикрфиленными къ нимъ крыльями, 
движен!я его ослабфли и утратили необходимую правильность, и, пролетфвъ 
около 800 метровъ, онъ упаль и сломалъ бедро велВдотв!е ушиба о лодку. 
Опыть Бакквиля привлекь многочисленную толпу, и мы вправЪ его 
разематривать кавъ первый публичный опытъ воздухолеталия, евфдьюя о 
которомъ дошли до насъ. Иъ сожалЪнио, намъ совершенно неизв®стны по- 
дробности о немъ. Неизвфетно даже то, производиль ли престарвлый ав{а- 
торт (сому было уже 62 года) предварительные подготовительные опыты и 
какъ именно произведенъ быль этоть р®шительный полоть (если, напр., 
онъ въ первый же разъ пролетЪль 300 метровъ, вылетзвъ просто изъ окна, 
то аппарать долженъ быль быть изумительно хорошо. устроенъ):; мы не 
знаемъ даже устройства самаго аппарата, хотя рисунки, изображаюние кар- 
тину полета, сохранились. 
Въ 1768 г. Панктоньъ (въ своемъ’ сочинени „Тибое 4е 1а че 
4’ АтеВпио4е“) даетъь оцисаве геликоптера съ двумя винтами, а четыре года 
спустя, вь 1772 г., аббать Дефоржъ пытаотся создать аппаратъ съ быю- 
щими крыльями. Панктонъ исходитъ изъ принципа, что человЪкъ обладаеть 
достаточной силой для подъема собственной тяжести и поэтому нужно только 
построить аппаратъ, какъ можно мензе сложный, который производилъ бы 
какъ можно меньше тренй, и человЪкь будетъ летать по воздуху, какъ пла 
ваеть въ водф. Описан!е этого геликоптера (который онъ называль птеро- 
форомъ) свидфтельствуеть о томъ, что онъ уясняль себф необходимость 
спабженя такого летательнаго аппарата рулемъ высоты, рулемъ направленйя 
и парашютомъ. 
Въ противоположноеть ему, аббатъ Дефоржъ, каноникъ королевской 
церкви въ Этамп®, имЪлъ очень смутное представлеше объ условяхъ и тре- 
бовашяхъ механическаго полета и тЬмЪ не менЪфе храбро вызвалея совер- 
шить полетъ изъ Этампа въ Парижь. Его попытка вызвала всеобщее лю- 
бопытетво, благодаря чему мы имфемъ множество документовъ, относящихся 
къ этому событю, и веь они явио свидфтельствуютъ о полной неподгото- 
вленности и прямомъ невЪфжествЪ изобрфтателя. Вь своихъ публикащяхъ 
онъ увфряль, что изобрёль летательную карету, въ которой человфкъ 
(одинъ; но современемъь онъ обфшаль построить другую, въ которой могъ 
бы полотьть еще одинъ паессажиръ, только не внутри кареты, чтобы не было 
нарушено равновЪае, а подъ пей, на сидзньи, ирикрфпленномь посрединЪ) 
можеть вполнБ безопасно двигаться по воздуху — вправо, влфво, прямо, 
какъ вздумаотся, пролетая безь малЪйшей усталости даже больше 100 лье 
въ чась; обычно же но 80 лье въ часъ при поиутиомъ вЪтрв, по 24 при 
‚штилВ и по 10 при противномъ вЪтрз. Офищальнымь документомъ у по- 
тар!уса онъ обязывался доставить такую карету тВмъ, кто выразить желаие 
нрюбрЪеть ее за 100 тысячь ливровъ, которые должны быть внесены тому 
же нотар!усу, и тогда изобрьтатель обязывается самолично произвести опытъ 
передъь покупшикомъ. Нашлось одно частное лидо въ Люн%, принявшее это 
услове, и Дефоржь приготовился летЬть. Опытъ кончился благополучно въ 
томъ смыслВ, что изобрЪтатель отд®лался легкими ушибами, — просто по- 
тому, что его аппарать и на вершокъ пе поднялся вверхъ, ‘& полотвлъ на 
землю. Дефоржъ больше не возобновляль своихъ опытовь. 
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Не прошло и 10 лфть послЪ этихъ безилодныхь попытокъ, какъ вы- 
ступиль Бланшаръ со своими знаменитыми опытами. Бланшаръ (род. въ 
Андэли, 4 юля 1753 г.) построилъь вначалз карету, двигавшуюся безъ ло- 
шадей, посредствомъ мачты и парусовъ, въ которой онъ часто совершалъ 
прогулки по Елисейскимъ полямъ. Потомъ онъ всецфло посвятиль себя по- 
стройкВ воздушнаго корабля. Полное описанй!е этого корабля сохранилось въ 
„Зори @е Раз“ (оть 24 августа 1781 г.), въ большой статьф, написанной 
самимъ Бланшаромъ. Нослз появлевшя этой статьи, машина его была вы- 
ставлена для обозрья вм%фстЪ съ другимъ анпаратомъ, состоявшимъ изъ 
пары широкихъ крыльевъ, нохожихъ на парапоты и укрфпленныхь на 
рамЪ, внутри которой помфщался стоя Бланшаръ. На этомъ аппаратв онъ 
нфсколько разъ дфлалъ опыты въ саду отеля, въ которомт онъ быль пом$- 
щенъ, и ему удалось подняться на высоту 80 футовъ, съ помощью груза 
въ 20 фунтовъ, скользившаго вдоль мачты. 

Неудачные опыты съ машичой навлекли на Бланшара много насм%- 
шекь. '[5мъ не менфе ему отдавали полную дань уважен!я таке люди, какъ 
аббать Сэнъ-Лежеръ, Мерсье, Мартинз и Мервейнъ, архитекторъ 
герцога Бадепскато, знаменитый собственными трудами въ области аватики. 
Согласно стать въ „дойгпа| 4е Раз“ (отъ 3 мая 1784 г.), машина Бланшара 
сохраняла равновзе, благодаря движенямъ своихъ крыльевъ, подъ влЁя- 
немъ груза всего 6 фунтовъ; такимъ образомъ, Бланшаръ все же почти 
осуществилъь летательную мапипу, приводимую въ движене единственно 
мускульной силой человфка — при твхъ скудныхъ средствахъ, какими рас- 
полагала техника его времени 1. Вскорз блестяпйй уснЪхъ братьевъ Мон- 
гольфье отвлекъ Бланшара отъ летательныхъ машинъ, и въ непродолжи- 
тельномъ времени онъ сталь однимъ изъ знаменитВЙйшихъ аэронавтовъ во 
всей истори воздухоплавашя. 

Въ то же время — 28 апрфля 1784 г. — Ланнуа и Бьенвеню 
построили первый геликоитеръ. Академя наукъ назначила испытательную 
комисе1ю, въ которую вошли Кузэнъ, Жора, Менье и Лежандръ, 
представившую черезъ мЗеяцъ докладъ съ подробнымъ описашемъ аппарата. 
По мизийо комисби, модель была задумана очень остроумно и выполнена. 
удачно, но осуществлен!е ея въ большихъ размбрахъ, пригодныхъ на прак- 
тикё, невозможно. Къ этому намъ еще придется вернуться при обзор гели- 
коптеровъ, особенно многочисленных въ половинв ХХ столфия. 

Если мы упомянемъ еще объ „Опытахъ воздухолетаня“ Жерара и 
объ „Искусств птиценодобнаго полета“ Мервейна, то мы исчерпаемъ все, 
завфщанное въ этой области потомству ХУШ стол темъ. 

Итакь Бланшаръ не уси$лъ найти рёшен1я проблемы, Ланнуа и Бъен- 
веню изобрфли, въ сущности, просто научную игрушку; были изобр№тены, 
наконецъ, аэростаты. Конець ХУШ столфт1я сулилъ, казалось, имъ однимъ 
полную и окончательную побфду надъ воздухомъ. 


в) Оть Дегэна до Стрингфелло (1800—1850). 


Открытя и успВхи братьевъ Монгольфье и волёдъ за ними Шарля, 
обезкуражили многихъ работавшихъ въ области изобрётеня летательныхъ 
аппаратовъ; мног1е, ио примзру Бланшара, измЪнили ав!ацши, отдавшись 
аэростатикв. 


1 Л. Тюрганъ, авторъ книги „Нзоне 4е Гау1а#оп“ (Парижъ, 1909) выражаетъ 
мнЪвн1е, что сл довало бы возстановить машину Бланшара (это возможно по сохранив- 
шемуся подробному описанлю, сдъланному имъ самимт), и думаетъ, что по цой было 
бы возможно построить „аэроциклъ“. 
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Во Франщи разразившаяся буря револющи простановила пышный рас- 
цвфтъ борьбы за дфло завоевашя воздуха. 

Вь Англи выступилъь въ 1809 г. знаменитый Кэлей съ новоизоб- 
рётеннымъ геликоптеромъ, который оказался, судя по подробному описанию 
его, появившемуся въ „М№с10]зоп Фоцгпа|“, совершенно аналогичнымь из- 
обрфтенному еще за 25 лётъ до него геликоптеру Ланнуа и Бьенвеню. Во- 
кругъ этого возникли споры, англ ская школа 1840 г. приписывала заслугу 
этого изобрВтешя себЪ, и споры затянулись до 1865 г. Но академ!я наукъ 
выяснила этоть вопросъ, и статьи въ „уоигиа] 4е Раз“ оть 1784 Г. воз- 
остановили истину. 

Въ 1811 г. вь Ульм быль сдфлань Берблингеромъ опыть воз- 
духолеташя въ присутстви короля Фридриха Вюртембергскаго, окончивиийся 
падешемъ аватора въ Дунай | 

Въ это же время въ ВфнЪ работаль, еще съ 1808 г., часовой ма- 
стеръ Якобъ Дегэнъ надъ постройкой машины съ бьющими крыльями и, какъ 
разсказывали, достигь того, что поднимался съ земли съ помощью добавоч- 
ной подъемной силы въ 10 килогр. Потомъ, желая усовершенствовать свою 
машину, онъ помфетиль надъ ней алпарать, имзвиий форму двухь зонти- 
ковъ, — маленьюй аэростатъ, наполненный водородомъ, — чтобы узели- 
чить такимъ образомъ подъемную силу всей машины и освободиться отъ 
остаточпаго груза. 

Опыты Дэгена завоевали ему европейскую извфетность, и въ 1812 г. 
онъ нрхалъ въ Парижъ для возобновленя ихъ. Четыре дня — оть 9 до 
12 1юня (1812) „Фоптиа] 4е Рал1з“ посвящаль опытамъ Дегэна обстоятельныя 
статьи. Первая статья была написана знаменитымь Гарнерэномь подъ 
заглавемъ: „Полетитъь или не полетить?“ Авторъ затруднялся дать поло- 
жительный отвЪгь па ототь нетерпзливый вопросъ, звучавпий на всЪхъ 
перекресткахъ, но дфлая обзоръ новаго аппарата, онъ находилъ, что олъ 
представляеть многообфщаюний шагъ впередъ и что если бы даже изобрф- 
тателю на этотъ разъ и не удалось полетфть, все же возможность управляе- 
маго полета остается несомнфнной. Слфдуюпил статьи были посвящены са- 
мому тщательному описавю аппарата и были написаны въ самомъ благо- 
желательномъ тонф. Но въ номерф оть 6 октября появилась рёзкая статья, 
въ которой Дегэнъ объявлялся „жалкимъ шарлатаномъ“, обманувшимъ дов$р!е 
французскаго народа, оказавтаго ему незаслуженно радушный приемъ, и 
разсказывалось, что только вмфшательство полиции спасло его отъ поелвд- 
ствй справедливой ярости народа. Но послф этого перваго взрыва негодо- 
вашя появился рядъ статей въ пфсколькихъь издашяхъ, посвященныхь спо- 
койной критик новаго аппарата, и большинство ихъ свидфтельствуеть о 
томъ, что и въ то время уже мноше довольно правильно поняли, въ чемъ 
кроются недостатки совмфщеюшя аэростата съ нрипципомъ тяжелве воз- 
духа. 

Въ 1823 году Виттор!о Сарти, уроженець Болоньи, изобрёлъ гели- 
коптеръ съ винтами, расположенными одинъ поверхъ другого. 

Опытамъ съ геликоптерами посвятили себя также Дюбоше въ НантВ въ 
1884 г. и вь 1835 — Кацьяръ де ла Туръ, а въ 1845 г. Дридбергъ 
въ Германи изобрёлъ моноиланъ въ вид птицы, имфвиИй около 17 кв. 
метровъ и приводимый въ движен1е съ помошью мускульной силы рукъ и 
ногъ. Во Франши въ томъ же 1845 г. Дюшенуа изобрьлъ механиче- 
скую птицу, а въ слфдующемь 1846 г. Сэгенъ построиль ортоптеръ и 
геликоптеръ. 

Въ Англии около 1840 г. съ необычайнымъ увлечешемъ набросились на 
изучен!е вопрововъ воздухолетаня. Паровая машина была уже усовершен- 
ствована, паровые омнибусы вошли во всеобщее употреблеше, и локомо- 
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тивы фупкпюнировали въ большомъ количествф, со скоростью свыше 80 
километровь въ часъ. Даже землед®л!е уже начало пользоваться паровыми 
земледфльческими машинами. Естественно, что.нри такомъ развити механиче- 
скаго движешя, множество инженеровъ горячо увлеклись также вопросами 
авыащи. 

Подъ втяшемъ Келея, объ изобрётеши котораго мы уже упоминали, 
Вурнт и Коссю также изобрфли геликоптеры, за которыми послЪдоваль 
геликонтеръь Филипиеа, приводимый въ движеше паровой машиной. Увф- 
ряли, что эта машина поднялась на очень значительную высоту и, прежде 
чё мъ опустилась па землю, порелет®ла пространство двухъ полей. 

Наконець, Геисонъ испросиль въ палат общин привилемю на из- 
обрётенный имъ большой аэропланъ; сколько намъ извфетно, это была, пер- 
вая попытка конструкщи лотатольной машины современнаго тина, снабжен- 
ной двигателемь. Она представляла собой огромный моноиланъ 80 ме- 
тровъ длины, еъ носущей поверхностью въ 3000 кв. метровь, снабженный 
20-сильнымъ двигателемь. Весь аэроплань вЪсиль 6.500 килогр. Но по- 
пытка оказалась настолько неудачной, что онъ даже пе подпялся на воядухъ. 


Рие. 196. Азропланъ Генсона. 


Посл долгихъ безплодныхь усимй усовершенствовать свою машину, 
Генсонъ иривлекъ ©ъ сотрудпичеству знаменитаго изобрфтателя Стринг- 
фелно. Въ 1844 г. они ззялнсь вме за постройку модели малыхь 
разм$ровъ, при чемъ Генеонъ занялся рамой, а Отрииефелло машиной. Въ 
1845 г. модель была готова. Она имфла 670 метр. длины, 1,20 метр. 
ширнны, около 10 метр. поверхности, вфеила 13—14 килогр., приводи- 
лась въ движене двумя чегырехлопастными вингами, дфяающими 400 обо- 
ротовъ въ минуту. Во время онытовь конструкторы убЪдились, что ихъ 
машина неспособна сохранять равнов\фс1е. Тогда Генсонъ отказалея отъ 
дальнфИшихЪ попытокъ и узхаль въ Америку. 

Стрипгфелло же нисколько пе упаль духомъ и взялся за иродолжене 
опытовъ. Прежде всего онъ построилъь новую модель въ 2 кв. метра по- 
верхности. Двигатели имфли цилиндры — 18 милаим. даметра и 50 му. 
хода. Весь аппаратъ вм®стф съ водой и топливомь вфеилъ весго 8 килогр. 
Машина пролетьла 40 метровь и оказалась гораздо устойчивво перваго 
дэроплана. Съ неутомимой энерг1ей и настойчивостью Стрингфелло иро- 
должаль до 1868 г. свои опыты, о. результатахъ которыхъ мы будемъ го- 
ворить въ своемъ м\еть. 

Такимъь образомъ, Филиппеъ изобр®ль (въ 1850 г.) первый геликоптерт, 
съ механическимъ двигателемъ, поднимавлийся вмфеРВ съ источникомъ своей 
энерги, а Стрингфелло первый осуществиль идею пастоящаго аэроплана, 
поднявтагося и летавшаго силою пара. ДЛвалцать лЬтъ прошло, прежде 
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чфмъ Стрингфелло встрётилъ офищальное признаше своихъ. заслугъ; умеръ 
онь въ прекловномъ возраств (въ 1883 г.), такъ и пе осуществивъ до конца 
мечту, которую преслфдовалъ всю жизнь; по заслуга, изобрЬтешя перваго аэро- 
плана безенорно принадлежить ему (а не Генсону, какъ обыкновенно думают?), 
и крупной личностью его отмфчена все эта эпоха въ истоми аващи. 


т) Оть Ле-Бри до Лищенталя (1850—1900). 


До сихъ поръ мы мотли держаться въ своемъ историческомъ обзорВ 
воздухолетаюмя простого хроподогическаго порядка, излагая по возможности 
сжато вов изолВдовавя и попытки, каайя были сдзланы въ этой области, не 
внося иной системы, кромф послфдовательности по премени, не д%®лая раз- 
лия между лотательными машинами, голикопторами или ортоптерами. Но 
вторая половина ХХ ‘отодфзйя, начиная съ 1850 г., была такъ нообы- 
чайно богата и изобр8тенями матшипъ всяваго рода, и теорстическими изы- 
скаШями — какъ вь области ашаи, матоматичееки обоснованной, такъ и 
въ области научныхъ изсяВдовашй итичьяго подета (послФдюя въ особенно- 
сти во Франщи и въ Англм), — что отныиф намъ придется систематизи- 
ровать историческй матер!алъ. Позднве — приблизительно ст. 1895 г. — 
Адэръ во Францш, Лименталь въ Германи, Филипись и Максимъ въ Англии, 
Ланглей въ АмерикЪ, Гаугравъ въ Австралфи сдЪлали вЪ области зазосван!я 
воздуха въ течеше нфеколькихь л®ть большо, ч$мъ было сдЪлано до иихь 
въ течешо многихъ стол Й. Въ виду этого мы должны разсматривать ра- 
боты ихъ предшественниковь не только въ ихъ хрологической послВдова 
тельности, но и выдЪливъ ихъ въ отдёльныя группы изобрьтевшй или усо- 
вершенствовашй: аппараты съ бьющими крыльями, геликоитеры, и, нако- 
нецъ, аэропланы. 


Аппараты съ бьющими крыльями. 


Въ 1852 г. Летюръ построиль родъ парашюта, который онъ снаб- 
диль парой крыльевъ и рулемъ; весь аппарать имъль 73 кв. метра. Впер- 
вые онъ быль выставленъ вь Париж на площади иппопрома (въ 1858 г.), 
потомъ Летюръ поревозъ его въ Лондопь, гдЪ оиъ поднялся — вь Креморнъ- 
Гардень — съ помощью аэростата, построеннаго Алданомъ. По несчастной 
случайности, одну изъ веревокъ, прикрвилявшихт, парашють къ аэростату, 
невозможно было перерфзать своевременно, и при спускВ изобрЬтатель но- 
лучиль тяжелыя раны, оть послфдетвйй которыхъ и умеръ. 

Въ томъ же году Бреанъ создалъ проекть большого аппарата въ видь 
птицы, крылья которой должны были быть приводимы въ движен!е съ по- 
мощью мускуловъ рук и ногь. Поверхность каждаго крыла составляла 
9 кв. метровъ. 

Въ 1857 г. Ле-Бри, впосл$детви поесвятивиий вею жизнь аваци, со- 
здалт, вначаль аппарату, формой своей напоминавиий искусственную птицу. 

Твло этой искусственной птицы имЪло форму бзмимака, немного боле 
4 метр. въ длинуси П/, метра наиболыней ширины. Обий вЪеъ оя со- 
ставлялъ 42 килогр. Крылья, укрРиленныя на сфткЪ изъ гибкихъ прутьевъ, 
были длиной въ 7 метр. каждое, сл\довательно, общая птирила, принимая въ 
разсчеть пирину говдолы, равнялась 15 мотрамъ. Виереди башмака-гонлолы 
была укрЪилена маленькая мачта, съ помощью которой Ле-Ври могъ регу- 
лировать наклонъ своихъ широкихъ поверхностей въ н®которымхт, продфлахъ. 

Въ первый разъ Ле-Бри поднялся съ помощью‘ змЪя, но когда веревка 
была перерфзана, онъ сорвался и упалъ. Десять лёть смустя онь. возобно- 
виль свои опыты и доетигь возможности пролетфть около 25 метрояъ.. 


362 ЧАСТЬ ТРЕТЬЯ. ЛЕТАТЕЛЬНЫЕ АППАРАТЫ 


Въ 1864 г. бельмець де Гроофъ соорудилъ, по примфру Летюра, 
аппаратъ, предотавлявш!Й собой комбинащю изъ парашюта и крыльевъ. 
Каждое крыло имфло 8 метр. въ длину, а къ ногамъ привязывался хвостъ 
длиною въ 7 метровъ, 

Въ 1873 г. онъ помЪетилъ вь нфеколькихь газетахъ слёдующее курьез- 
ное объявлен!е: 


ИЩУТЪ 


для опытовъ полета -- въ ПарижЪ или въ другомъ мЪств, въ 

будущемъ маз — АЭРОНАВТА, имъющаго АЭРОСТАТЪ, мо- 

гуш! поднять на извЪетную высоту нижеподписавшагосл 

вмВСТЬ сь летательпымъ аппаратомъ, оби Цй вЪсъ которых 

равенъ 125 килогр. Для иереговоровъ обращаться къ де 
Гроофу, въ Брюгге (БельгИя). 


Въ слБдующемь году де Грооф, прАхалъ въ Лопдопъ и предиринялъ 
опытъ полега въ ЕКремориъь-Гарденф, нривязавь себя къ аэростату Сим- 
нонса, но при первомъ подъемЪ веревку не удалось отр$зать. 9 1юля онъ 


Рис. 197. Птица 'Тафаиа. 


поднялся вторично, по крылья оказались исправильно вычислолными, вел$д- 
стве чего перевернулись, и до Гроофь свалился на землю. 

Въ 1864 г. Струвеи Телешовъ исходатайствовали привилегию 
на изобрётениую ими птицу, снабжениую 5 парами крыльевъ. Въ 1866 г. 
Буркаръ изобрёлъ апнаратъ, напоминающ!й до известной степени аппа- 
ратъ Бенье. Результаты оказались незначительны. 

Въ 1868 г. состоялась въ ЛоплонЪ порвая аэронавтическая выставка; 
въ ней приняли учасе Снпенсеръ, Гибсопъ, Кватермэлъ, Артинг- 
сталь, Пальмеръ, Кауфманъ, выставивие машины съ быощими 
крыльями. Апиарать Спенсера имфль дв пары крыльевъ, около 2-хъ 
кв. метр. поверхности каждое, и быль нривязаць кь аэроилану въ 12 кв. 
метр. поверхности. Обладая атлетической мускульной силой, Спенсеръ до- 
стигъ того, что совершилъ н%»еколько небольшихъ полетовъ, приблизительно 
по 40 метр. и вызвалъь своимъ успЪхомь большой шумъ. Гибсонъ съ 
своей машиной, состоявшей изъ 2 паръ крыльевъ, управляемыхъ руками и 
ногами, не добился никакого результата. Квартермэнь выставилъ двигатель, 
дфйствующИЙ взрывами, для аэроплана -—— изобрётене замфчательное для 
зого времени (имъ же была построена машина съ бьющими крыльями, опи- 
сане которой онъ напечаталь въ 1890 г. въ „(потесг“). Глазговеый инже- 
неръ Кауфманъ выставилъ проекть модели большой паровой летательной 
мащины, вЪсомъ вь 3.500 клгр. Артингсталь представилъ записки ио во- 
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просу устойчивости, а Пальмеръ выставилъь пару крыльевъ, управляемыхъ 
остроумнымь меохапизмомъ. 

Въ 1871 г. Джой представилъ англйекому аэронавтическому обществу 
модель бьющихъ крыльевъ, а Прайджентъ проекть большой птицы съ 
4 крыльями. 

Въ то же время выступиль Пэно, порвавийй съ старыми традищями и 
начавиий изучать маленьшя механическя модели, приводимыя въ движен!е 
закрученными резиновыми шнурками. 

Пулое двадцатил Ме — съ 1870 до 1890 г. — Пэно, Г. де Вильневъ, 
'Гатэнъ, Брирей, Дандрье и Трувэ посвятили изучен!ю законовъ равно- 
вфея летательныхь аппаратовъ, усердно конструируя маленьше апша- 
раты — искусственныя итицы, которыя намъ теперь представляются про- 
стыми` игрушками, но тогда онф были предметомъ безчисленпыхь изолЪдо- 
вай и научныхь 
споровъ. Вся эта эно- | 
ха отыВчена сосредо- з 
точенными усимями 
въ области эксиери- 
ментальнаго изучен!я 
теорй автащи на ма- 
ленркихъ моделяхт и 
на изелфдоваши ити- 
чьяго полета. Этимъ 
же изслВдованямъ ио-. 
святили свои силы и 
знаменитый  профес- 
соръ Марой во Фраи- |. 
щи, Нетигрью вь .! 
Ангии и Муйльяръ | 
въ ЮгиитЬ и АлжирЪф. 

Пэно первому уда- 
лось создать дЪйстви- 
тельно свободно ле- 
тающую модель, во о сое от == 
многихъ отношешяхъ Рис. 198. Планофоръ Изно. 
послужившую образ- 
цомъ для дальнфИшихь опытовъ и для конструкши моделей вообще. Пэно 
сумфлъ отрушиться прожде всего отъ честолюбиваго стремлен1я осуществлят, 
широве и законченные проекты въ маломъ масштабф, что ведеть большей 
частью къ нарушешямъ устойчивости и подрываетъ летательную способность 
аппарата; онъ создавалъ только модели и эксперимситироваль съ ними какъ 
съ таковыми, не стараясь переводить ихъ сразу же въ аппараты крупнаго 
масштаба. Такимъ образомъ Лэно удалось самыми простыми приспособле- 
вями создать евою свободно легающую модоль, которую онъ назваль „пла- 
нофоромъ“. Онъ состоить изъ тонкаго стержня, составляющаго продольную 
ось аппарата, на которомт, спереди укрфилена пара болытихъ крыльевъ, & 
сзади пара меньшихъ. На заднемъ концЪ расиоложень маленький винтъ, при- 
водимый въ движезе закрученными резиновыми шнурками. Едва ли и приду- 
мать можно было приспособлеше проще, легче и цфлесообразнфе этихъ 
резиновыхь шнурковъ, какъ источника движущей силы. Другая заслуга 
Пэно въ томъ, что огь сум?лъ придать своему аппарату устойчивость, т. е. 
обезпечить сохранене правилгнаго положен даже при неблагопраятныхть усло- 
вяхъ, съ номошью прибавленнаго сзади горизонтальнаго хвоста съ вертикаль- 
ной плоскостью, сохрапившаго до настоящаго времени назвате „хвоста Пэно“. 
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Опираясь на добытые этими трудами результаты, Пишанкуръ также 
изобрЪль н%феколько интересныхъ маленькихъь механических птицъ. 

Въ 1891 г. знаменитый изобрзтатель Грувз, отказавшись оть витыхъ 
резинь Пэпо для сообщешя движений птицамъ, прибфгнуль къ очень ори- 
гинальному источнику энергии. Взрывами, получаемыми изъ емЪси кисло- 
рода и водорода, онъ пользовался для получешя деформащй въ манометри- 
ческой трубкз Рурдона. Подъ вляшемъ этихъ деформашй концы трубки 
стибались и еближались; крылья птицы, прикр®иленныя непосредственно къ 
трубкВ, послФдовательно опускались и поднимались, и птица, пущенная съ 
‚помощью качелей, могла пролетфть метровъ 80. Когда крылья переставали 
хлопать, птица опускалась плавнымъ падешемъ, такъ какъ тфло ея со- 
стояло изъ поддерживающей скользящей поверхности. 

Въ это время въ другихъ страпахъ изобрфтатели занимались построе- 
шемъ большихъ модолей. Въ восьмидосятыхъ годахъ вь ЦетербургВ дАлаль 
опыты съ крыльчатыми апиаратами докторъ Г. Бертенсонъ. Его крылья 
имфли клапаны, которые при взмах вверхъ открывались и при опускаши 
крыльевъ внизъ закрывались. 3 шу&В1е8 получил привилемю на большую 
летательную машину, но опа не дала никакого результата. Въ 1890 г., на 
годичномъ собравши Бритапекаго аэронавтическаго общества, Фростъ, пред- 
ставилъ большую машину, крылья которой имфли 10 метр. въ длину и ко- 
торая вЪеила 825 клур., но и эта оказаалеь неспособной поднятьея, Въ 
томъ же году Миддльтонъ построиль двз механическя птицы, вЪеомъ 
одна въ 10, другая въ 5 клгр. 

Въ 1894 г. на аоронавтической выставкВ въ ВБнз Георгъ Вельнерь 
выставиль птицу съ бьыющими крыльями, подражающими полету пчелы, ос- 
нованную на принцип анемометра съ крылатыми полушар!ями. Результаты 
испытанй, произведенныхь собрамемъ ипженеровъ, оказались настолько 
удовлетворительными, что изобр$тателю былъ ирисужденъ призъ въ 10,000 фр. 
для конструкщи аппарата большихъ размфровъ, на которомъ могли бы под- 
няться два человфка. Ширингель изобрфль маленькую паровую модель, в%- 
сившую 17 клгр., производивиую 84 удара въ мипуту, и Штенцель (Аль- 
тона) — большую птицу, вЪсившую 34 клгр. и приводимую въ движене 
ежатымъ воздухомъ. 

Въ Америк въ промежутокъ времени оть 1870 ло 1885 г. механиче- 
сыя птицы были также предметомъ множества интересныхьъ работъ и при- 
вилег!й, среди которыхъ выдфляются работы Куинби, Ламболлея, Кейта, 
Грина, Мурреля, Балдуина и Муррея. 


Геликоптеры. 


Въ 1851 г. Обо изобрфлъ аппаратъ, иредотавляви!Й комбинацию аро- 
илана съ геликоптеромъ. Въ этой жо области лфлаль изыская Ле-Бри. 
Въ 1859 г. Брайттъ получилъ патенть на изобрётенный имъ геликоптерь 
съ двумя винтами одинаковато вида, по вращающимися въ противополож- 
ныя сторопы. . | 

Въ 1853 г. началь свои работы Понтонъ д’Амекуръ. „Рьшешя 
проблемы возлухоплавашя можно достигнуть только отбросивъ аэростатъ“, 
нисаль онт. Появлеше игрушечпыхъ апиаратовъ, пазывавшихея тогда 
„строфоерами“ и „сниралиферами“, побудило было его прюстановить свои 
работы надъ созланйемъ большого теликоптера, но де ла Ландель (быв- 
шй писателемъ), случайно познакомивиийся въ 1860 г. съ изолвловавями 
„’Амекура, убфдилъ его продолжать работы и самъ, увлекшись новымь 
призвашемъ, создалъ нсколько малепькихь винтовъ, залфмЪъ геликоптеръ, 
приводившийся въ движеше отъ руки. 
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Въ 1861 г. знаменитый астрономъ Л1э опубликовалъ оцисан!е летатель- 
ной машины, въ которой д’Амекуръ и ЧЛандель узнали свой геликоптеръ, 
Оставалось заподозрить, что у нихъ были похищены бумаги и чертежи, но 
выяснилось другое: геликоптеръ быль въ сущности изобрзтепь еще Лео- 
нарло да Винчи, и съ тфхъ поръ ему было посвящело множество работъ. 
Обезкураженный д’Амекуръ снова р»шиль бросить свои работы, но Ландель 
не хотьлъ бросать — и въ 1862 г. поручиль механику Жозефу построить 
аппаратъь д’Амекура, который и сдфлалъ изь алюмишя маленький геликоп- 
теръ съ двухъ-цилиндровой машиной и котломъ-змфевикомъ, вЪсивцИй всего 
2 клгр. Посл иснытаня д’Амекуръ снова упаль было духомъ, но де 
ла Ландель прибЪгнуль къ поддержк8 Надара. 

Надаръ горячо взялся за дфло и, чтобы добыть необходимыя для его 
иродолжешя средства, рфшилъ предиринять постройку колоссальнаго аэро- 
стата и собрать средства выставкой его. Къ ниямъ присоодинилея также 
Бабинз; была организована правильная компашы. Геликоитерь д’Амекура 
быль подвергнуть публичному ислытан!ю, но усизха не имфль. 'Тфмъ 
временемъ былъ оконченъ постройкой аэростатъ „бай“, но и это пред- 
пряте выходило крайне неудачно и завершилось убыткомъ въ 120,000 фр. 
Было ясно, что вез энергичныя усимя Падара и его сотрудпиковъ пе могли 
увфнчаться успбхомъ въ тотъ моментъ, когда широюе круги общества еще 
оставались вполнЪ равнодушны къ воодушевлявшему ихъ дфлу. Достаточно 
указать на то, что прелиринятое Надаромтъ издаше „Г’аёгопаще“, несмотря 
на 200,000 тиражъ, имфло весго 42 подиисчиковъ. 

Но изобрфтатоли и изслфдователи не упывали. Уингэмъ и Дандрье 
дълали мпого опытовь и создавали маленьмя модели. Въ 1871 г. По- 
мэсь и де ла Позъ изобрзли теликоптерь приводимый въ движене 
взрывами. Ренуаръ предложилъ построить аппарать изъ двухь горизон- 
тальныхь винтовъ, помфщенныхь на одной поверхности, оси которыхъ могли 
бы отклопяться па 119. Опыты продолжались два, года. 

Черозъ п\®сколько л81ь Кроче-Сиинелхи издалъ большое сочинеше 
о геликонтерахъ. Дьеэдъ построилъ машину съ двойнымъ винтомъ, приво- 
димую въ движен!е наровымъ двигателемъ, котель котораго не поднималея 
на аппаратЪ и сила котораго равнялась всего 14 клгр. на 1 НР. 

Въ декабрь 1377 г. Форланини (въ Итал!и) удалось подпятьсл съ земли 
па паровомъ теликоитер® съ помощью собственной мускульной силы. Чтобы 
освободиться отъь вфеа котла, его топки и воды, Форланини употреблялъь 
перегрзтый паръ, которымъ онъ наполнялъ шаръ подъ давленемъ 8 клгр. 
Гожъ онъ питалъ маленькую двухъ-цилиндровую машину, приводившую въ 
движеше подъемный винтЪ; другой виптъ, большихъ размфровъ, быль соеди- 
нент съ самымъ аппаратомт, и пропятотвовалъь ему поворачиваться, пока 
дьйствоваль подъемный винть. Машина Форланини поднялась на высоту 13 
метр. и продержалась въ воздухВ въ продолжен! 20 секундь. Какъ ни 
скроменъ этоть результать, все же до него никому, кром8 Филиписа, не 
удавалось его достигнуть. 

3% 1878 г. Кастель усилепно занялся изслфдованемъ необходимой 
для подъема силы. Оинъ пользовался 4 парами двойныхъ винтовъ, приво- 
димыхъь въ движен!ю сжатымъ воздухомъ, при чемь компрессоръ оставлялъ 
на землВ. Опыты окончились несчастливо посл» подъема аппарата вфеомъ 
ВЪ 22,3 клгр. Интересно, что посл этого Кастель намфревалея спабдить 
свою машину керосиновымъ двигателемъ, но судьба этого намврешя неиз- 
въотна. 

Въ 1879 г. инженеръ путей сообщеня Меликовъ занялся изучешемъ 
маленькаго геликоптера, приводимаго въ движев!е турбиной, вралщающойся 
подъ влянемъ взрывовъ см№си воздуха и ларовъ эфира. Подъемная ио- 
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верхность имвла форму двойного гиперболическаго параболоида, внутренн!я 
плоскости котораго служили парашютомъ. Лвижен!е обезпечивалось малень- 
кимъ трехлопастнымъ винтомъ. 

Въ течен!е слфдующихъ лЬтъ заслуживаютъ быть отмёченными работы 
и привилеми Торда, Токера, Куинби, Фостера, Гриноу, Фогта, 
Фремиза и, наконець, Дадьстрома и Ломана, производившихь въ 
Копенгатенв опыты со шлюнкой, приводимой въ движен!е воздушнымь винтомъ. 

Трувез, о птицахъ котораго мы уже говорили выше, также долго из- 
учалъ гехикоптеры. На конгресс въ ТулузВ 1887 г. онъ представилъ 
винтъ, приводимый въ движеше электрическимъ двигателемъ. Имъ было 
сдЪлано много дратоцфнныхь разъяененй, подвинувшихъ впередъ изучене 
воздушных винтовъ. 

Въ 1897 г. Людвигъ представиль въ обществ гражданскихъь инже- 
неровъ очень сложной конструкщи геликоптеръ съ бьющими крыльями, со- 
державиий не менфе двухъ бьющихъ крыльевъ, двухъ подъемныхь и двухъ 
движущихъ винтовь. Въ Росаи геликоптерами занимались П. Кузьминсюй, 
С. Кругликъ-Ощевеюй и др. 


Аэропланы. 


Ознакомившись съ работами Гепсона и Стрипгфелло Мишель Лу 
изобрьлъь въ 1852 г. большую птицу, которую такъ описывали Дьеэдъ 
и Тиссандье: „Она состоитъ изъ скользящей поверхности, долженствующей 
двигаться съ помощью четырехъ вращающихся крыльевъ. Аппаратъ этот’ 
снабженъ рулемъ и колесами“. | 

Слово „аэропланъ“ было придумано Жозофомъ Илиномъ, впервые 
употребившимь его въ 1855 г. въ своемъ прошенш, которымъ онъ хода- 
тайствоваль о привилеми на своего рода анпарать тяжелве воздуха, пред- 
ставлявшИй собой широкую горизонтальную поверхность. Изъ этого видно, 
что аппаратъ этоть не имфлъ ничего общаго съ тмъ, что мы теперь раз- 
умфемъ подъ этимъ словомъ. 

Въ 1856 г. Карлингфордъ взялъ во Франщи и въ Анги патентъ на 
изобрётене, представлявшее особаго рода аппаралъ —- механичесвй соколъ, 
монопланъ; гондола была снабжена тремя колесами для разбЪга. Весь 
аппарать подвигалея съ помощью винта, помфщеннаго спереди. Карлинг- 
фордь намфревался подняться съ помощью пилоновъ, кабелей и груза. 

Въ 1857 г. Ф. Лю-Тампль получилъ патентъ на изобрётенный имъ, въ 
сотрудничеств® съ своимъ братомъ (оба мореке офицеры), аэропланъ — 
птицу огромныхъ размЪровъ, которая, по замыслу изобрьтателей, могла 
подниматься — съ земли или съ поверхности воды — съ помощью разви- 
ваемой ею скорости. Подробное описан1е аппарата сохранилось въ приви- 
леи, выданной Дю-Тамилю 2 мая 1857 г. за № 32081. Братья Дю-Тампль 
намфревались построить большой монопланъ, составленный изъ двухъ ши- 
рокихъ крыльовЪъ, съ длиннымъ хвостомт, съ заднимъ рулемъ и большимъ 
переднимъ винтомъ; все это должно было помфщалься на рамф, поставленной 
на трехъ колесахъ для разбЪга. Но этому грандюзному проекту не суждено 
было осуществиться, хотя братья Дю-Тамиль затратили 20 лфтъ на попы&ки 


его осуществленя. Описан!е ихъ работь и изелфлованй, — пробныхъ мо- 
делей, приводимыхъ въ движен!е часовымъ механизмомъ, винтовъ, олыт- 
ныхь машинъ, — потребовало бы цфлаго тома. Изобрётенный ими котелъ, 


принятый во французекомъ флотЪ, остается и до сихъ поръ лучшимъ ти- 
помъ малыхъ морокихъ котловъ и заимствованъ многими конструкторами 
во Франщи и др. странахъ. 

Въ 1858 г. Жюльенъ соорудилъ маленькую модель аэроплана, а два, 
года спустя капитанъ фрегата Пелегикъ предетавиль проектъ машины, 
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состоявшей изт, двухъ плоскостей, образующихъ двугранникъ. Въ 1863 г. 
Де-Луврье, одинъ изъ ученыхъ, наиболфе спослзшествовавшихь своими 
трудами усиёхамъ науки авшайи, изобрёль свой „аэроскафу“, состоявший 
изъ широкой плоской поверхности, винтЪ котораго долженъ былъ приводиться 
въ движеше нагрЬтымъ воздухомъ. Въ течене цфлыхт тридцати лётъ Де- 
Луврье неустанно работалъ въ журналв „Абгопалбе“ и получилъ нзоколько 
привилегй на сдфлаиныя изобрфтеня. Сь 1884 г. онъ заинтересовался 
скользящимъ полетомь безъ двигателя и паписалъ много статей, призывая 
работающихь въ этой области на тоть путь, на которомъ позднзе суждено 
было прославиться Лиленталю. Въ 1893 г. опъ быль представителемъ отъ 
Франши на аэронавтическомь конгресс въ Чикато. 

Въ 1864 г. д’Эстерно намисаль книгу, въ которой ознакомиль об- 
щество съ своими первыми работами. Критика осмфяла его, и онъ умеръ 
77 лЪть въ 1883 г., въ тоть моментъ, когда только что привлекъ К 
сотрудничеству Жобера. Анпарать его такъ и остался пеоконченнымъ, 
но онь много лёть работаль надъ опытами, которые онъ совфтоваль произ- 
водить надъ озорами или рЪками для иролотвращеши послёдетв!й оть паде- 
ня. Въ 1864 г. Клодель получилъ патенть на изобрфтенный имъ паро- 
вой аэропланъ, также оставиийся поосуществленнымъ. 

Въ 1866 г. выступиль Уингэмъ съ проектомъ мультиплана. Аваторъ 
должень быль помфщаться въ лежачемъ положенви въ аппарат®, равновё ее 
котораго оказалось крайне неустойчивымъ при испытавшяхъ. Все же Уин- 
тэмъ достоинъ занять 0с0бое мВсто въ истори амащи, такъ какъ у него 
первато явилась мысль располагать изеколько несущихъ поверхностей одну 
поверхъ другой для увеличен!я прочности аппарата безъ уволичешя вЪса ето. 

Въ томъ же году Смитъ, Броунъ, Бутлеръ и Эдвардеъ прод- 
ставили въ Британское аэронавтическое общество доклады о своихъ рабо- 
тахъ. 

Въ 1868 г. знаменитый Стрингфелло представиль на лондонскую 
выставку двф свои новыя модели. Вдохновившись идоями Уипгэма, онъ 
построиль трипланъ съ длиннымъ хвостомъ, довольно сильно похожй на 
аппараты, строюциеся въ настоящее время. Онъ имЪль 2 метра въ длипу, 
несущая поверхность, включая хвостъ, равнялась 4 кв. метр., общий взеъ — 
вмфстф съ машиной, котломъ, водой и тонливомь — не нревышалъ 6 клгр. 
Движевн!е совершалось съ помощью двухъ маленькихь двухломастныхъ вин- 
товъ: аппаратъ быль подвфшенъ на бечевкВ. Часто во время опытовъ ма- 
ленькому аппарату удавалось продержаться самому въ воздухЪ, но несовер- 
шенная устойчивость не допускала продолжительнаго полета. Этоть апиз- 
рать хранится теперь въ нащональномь музеЪ „ЭтИйзошай шзиице“ въ 
Вашингтон. Стрингфелло выставилъ также машину съ котломъ, развивающую 
1 НР. при вс вь 61/2 клгр. и нолучиль иризъ въ 12,500 фр. за самый 
легый двигатоль. На эти деньги онъ началь строить большую мастерскую 
для продолженя своихъ опытовъ, но умеръ, не доведя ихь до конца, 69 
ть (въ 1883 г,). 

Въ 1871 г. Ланжаръ получилъ привилег!о на аэропланъ-моноплалъ, 
съ двумя несущими поверхностями, расположенными одна за другой, устой- 
чивость котораго была значительно улучитена. 

Пэно, какь мы уже изложили, началъ съ маленькихь планофоровъ, за- 
тзмъ соединился съ Гошо, и 17 ня 1876 г. они испросили патенть на 
большой аэропланъ-монопланъ съ двумя винтами, двумя горизонтальными и 
однимъ вертикальнымь рулями; они разечитывали на силу 201Г. 

Во время работь Пэно убфдилея, что ему предстоять огромныя труд- 
ности при сооружени двигателя достаточной легкости, и отказалоя отъ но- 
стройки. 
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Въ 18175 г. Мой и Шиль произвели въ „Кристаль-Паласъ“ опыты по- 
лета изобрётеннало ими большого аппарата, состоявшаго изъ двухъ поверх- 
ностей, между которыми расположены были два большихъь 6-лопастныхь 
винта 2 метр. въ даметрв, и третья поверхность, меньшаго размфра, 
расположенная сзади, служила рулемъ. Весь аппарать имфлъ въ общемъ 
около 5 метр. длины на 5 метр. ширины, быль поставлень па 3 колесахь 
и ВЪсиль 108 клгр.; при опытахь скороеть достигала 12 миль въ чаесъ, что 
было, конечно, недостаточно для подъема ацпарата. Мой построилъ новую 
модель; потомъ обращался въ военное министерство съ предложенемт по- 
строить большую машнпу въ 100 НР и 85 кв. метр. поверхности, но этоть 
замысоль остался иноосуществленнымъ. Аппарать напоминаеть вь общихь 
чертахъ одинъ изъ аипаратовь Блерю. 

Вь 1877 г. СереВй Макунинъ занялся первоначально сооружешемъ 
аэроилана (въ Росои), затЬуь присоединилея къ работамъ Вильнева и по- 
строилъ птицу величиной въ два метра. 


Рис. 199. Апизратъ В. Кресса. 


Вь 1877 г. Барнеттъ получиль въ АмерикВ патенть на аэропланъ, 
довольно похолий на аппаратъ Пьно и Гошо, но задачи легкаго двигателя и 
автоматической устойчивости пе удалось разрфшить и Барнетту. 

13% 1877 г. построилъь свои первыя модели вЪнеюй инженеръ Виль- 
гельмъ Кресеъ. Подобно аппарату Пэно, модель. Кресса состояла изъ 
прикрзиленной передней и меньшей, передвижной задпей несущей поверх- 
ности, дЪйствовавшей въ качеств» горизонтальнаго руля. Новизна изобр%- 
тешя Ересса состояла въ приспособлеши двухъ противоположныхъ другъ 
другу виитовъ, придававшихъ модели большую боковую устойчивоеть. Мо- 
дель была поставлена на полозьяхъ и, самостоятельно поднимаясь СЪ Доски 
стола, свободно летала по комнатв. Опыты Кресса имфли особенно большое 
зпачеше потому, что авторъ, благодаря’ имъ, распространилъь интересь къ 
дфлу ава въ широкихъ кругахъ общества. Въ 1900 г. Крессъ перешелъ 
отъ модели къ иостройвЪ наетоящаго аппарата, который долженъ былт пред- 
составлять собой одновременно лодку, сани и птицу. Опытъ, произведенный 
съ помощью этого аппарата, не увфнчался усифхомъ, по заслуга *Кресса, 
какъ серьезнаго изслВдователя трудовъ Лименталя и его поелЪдователя, 
остается безспорной. 

Въ 1878 г. Линфильдъ построилъ аппаратъ, приблизительно 31 метр. 
поверхности и 85 клгр. вЪса; аваторъ отъь руки новорачивалъь самъ расио- 
ложенный спереди винтъ, дЪлая 75 оборотовъ въ минуту, и достигь скорости 
12 миль въ часъ. 

Это поошрило Линфильда построить новую машину, состоявшую изъ 
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двухъ несущихь рамъ съ 25 расположенными одна надъ другой поверхно- 
стями въ каждой, — по 40 сант. ширины и съ промежутками въ 50 миллим. 
Спереди паходился 9-лонастный винть, сзади — нЪчто въ родВ хвоста; вся 
несущая поверхность имфла около 50 метр., вфеъ безъ мотора -- 120, клгр. 
Машина была прибуксирована локомогивомъ и, по достижен1и скорости въ 
64 килом. вт часъ, поднялась, но кь носчастью, ее боковымъ вфтромъ уда- 
рило о толеграфные столбы. Утоль наклона оказался въ 6°. Остроумный 
прремъ, употребленный для разбфга, дфлаеть ототь опытъ очень интерес- 
нымъ, и обь этомъ аппарат иридетея вспомнить при изучеши машины 
Филиниса. у 

Въ 1879 г. Татэнъ, объ опытахъ котораго еь механическими ити- 
щами мы выше упоминали, построилъ маленьмй алропланъ, представлявший 
собой настоящее чудо техпическаго искусства. Обиий веь сго равнялся 
1,75 клгр.; онъ содоржаль прюмиикъ для сжатаго воздуха, подъ давлешемъ 
20 клгр., объемомь вь 8 литровъ, широкую поверхность съ хвостомъ, ма- 
деньый двигатель приводиль въ движене сжатымь воздухомь два малепь- 
кихь винта, сообщавшихь айпарату скорость больше 8 метр. въ секунду. 
Онъ былъ испытанъь пЪсколько разт въ Шалэ-Медонъ, и опыты увфнчались 
успёхомъ. 

Спустя 10 лЬть, Татэнъ въ сотрудничествЬ съ докторомъ Ришо по- 
строиль новый аппаратъь вфсомъ въ 33 клгр. и 8 мотр. поверхности. Ма- 
леньхая паровая машина приводила въ движоше два винта, но одному спе- 
реди и сзали. Первый опытъ быль ироизведенъ въ Сонтъ-Адресев въ 
1890 г., по, пролетфвъ 80 метр., апнаратъ обнаружилъ недостаточную устойчи- 
вость и разбился. 

Спустя еще 6 лЪтъ, тотъ же недостатокь устойчивости иовлекъ за собой 
наденю аппарата вь КаркеранЪ, а еще черезъь годъ маленькая машина пре- 
восхолно пролетфла 140 метр. по прямой лини. Эти опыхы были предметомъ 
доклада академи наукъ. 

Упомянемь здфеь же о маленькихъ аппаратахъ Дандрье и Бреароя, 
секретаря Британскаго азронавтическаго общества, также производившаго 
многочисленные опыты съ маленькими моделями. Самый большой его ан- 
парать имфлъ 2 метра въ ширину и 2,5 м. въ длину. На основаши резуль- 
таловь своихъ опытовъ, Бреарей задумалъ построить аэропланъ въ 75 Мотр. 
поверхности, общимъь вЪсомь въ 250 клгр. Въ „№жегодникв“ общества 
(за 1882 г.} онь номфетиль подробное описание своей систомы. 

Муйльяръ, живпий въ Каирь и вь АлжирЪ, занимался около 30 лЬтъ 
изученемь птичьяго полета; въ 1881 г. онъ издаль свою интересную 
книгу „Гешрие 4е Га“, заключающую результаты наблюдешй почти надъ 
всЪми существующими птицами. С. Джевецюй, руссый инженеръ, строитель 
подводныхЪ лодокъ, въ настоящее время живупий въ Париж и удфляюцщий 
много времени аващи, особенно воздушным винтамъ, самь издавиий чрез- 
вычайно иптересную книгу" по этому вопросу, собраль результаты его на- 
блюде въ двухь таблицахъ, которыя мы приводимъ въ своемь мЪетф. 
Несомнфино, книгу Муйльяра елфдуеть каждому аватору прочесть цфликомъ. 
Зъ ней помъшено также описаше опытовъ автора съ изобрётеннымъ имъ 
самимъ аэропланомъ. 

Въ 1858 г. Гуциль построилъ опытный аппаратъ для изучешя съ его 
помошью условй равновзея аэроилана и для изыскашя необходимой подъ- 
емной силы. Онъ хотЬль обойтись безь двигателя, используя силу боль- 
того вЪтра; но во время онытовъ апиарать опрокинулея. Въ 1884 г. Гу- 
пиль издаль очень интересную книгу о воздухонлавании. 


1 С. ДжевецкЕй, „Азэропланы въ природЪ“. Сиб., 1887 г. 
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Въ томь же году журналъ „Абтопайе“ нацечаталь записки Зандер- 
валя, производившаго опыты съ парой крыльевъ 18 метр. длины и 4,5 метр. 
ширипы; ограничимся этимь упомипашемъ, такъ какъ опыты эти остались 
безь послфдетвй. 

Уномлиемь сще также объ иитореесныхь изыскашяхъ въ области аэро- 
плана Бинга, Голланда и Безона, 

За ними слфдують Филицись и Максимъ, Адэ ръ, Ланглей, 
Гаргровъ и дорзповепный Лих1онталь, разбивиийся 9 августа 1896; 
спустя 3 года, 30 сентября 1899 г. разбился также Перси Синклеръ ЦПЦиль- 
черт, отавшй съ 1894 г. его учеником». Боле счастливы были Ферберт, 
Шалютъ и ого ученики Геррингъ Авери и внослфдетыи братья 
Райть. О нихь вефхъ мы будем, говорить отдёльно. 


Глава вторая. 


Предшественники современной ав!аши. 


а) СкользянИЙ полетъ (пареше). 


Итакъ, мы видфли, что всё усимя изобрЪтателей, всф жертвы, прине- 
сенныя челов чоствомъ, чтобы достигнуть возможноети летать съ помощью 
крыльевь подобно птицамъ, оказывались безилодными, и ни одному изъ 
огромпаго числа мучониковь воздухолотаи ие удалось съ помощью одной 
только мускульной силы ипреодолЬть силу тяжести и свободно подняться 
въ ВЫСЬ. 

И все же истор!я развитя воздухолеташя доказываеть памъ, что именно 
легане безь помощи посторонной двигатольной силы есть одна изъ наиболве 
важпыхь составиыхъ частей будущихъ, болве соворшениыхь летательныхт’ 
апиаратовъ. Инторесио, что изобрфтатели вофхъ временъ, часто такь близко 
стоявшие къ первому этапу возлухолеташя, къ скользящему полету, — всо 
же не дЪълали его, залаваясь слишкомь большими требованими и желая 
сразу же разрфшить всю проблему возхухолетаня. Оли стремились къ не- 
возможному для нихь въ то время — и по дЪълали такимъ образомь того, 
что было близко ихъ. 

Скользяший полетъ 
мы видимъ и въ приро- 
дЪ: когда птица посред- 
ствомъ нёсколькихъ уда- 
ровъ крыльевь подии- 
мается на извфетную вы- 
соту, то мы часто мо- 
жемъ наблюдать, что 
она остается на этой вы- 
сотв съ распростертыми 
пеподвижло крыльями, 
т, с. свободно „парить“ 
вт воздухф, и ея даль- 
ифИиШй полетъ ироисхо- 
дить за счеть пр1обр$- 
тенной скорости, — 


я си подобно тому какь копь- 


Рис. 300. Первый ирыжокь Лиленталя съ крыши на своей АЙ, я э 
летатольцой машин, кобъжець, получивъ из 
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вЪетную скорость 
движеня, можеть 
прокатиться нВко- 
торов разетолиие за 
счеть этой скоро- 
сти. ЭТтоть. сколь- 
зяний полетъ мо- 
жетъ быть сдфланъ 
и съ извфетной вы- 
соты, если запаса 
скорости во время 
полета еще нЪфть; 
въ даиномь случа» 
скользяний  пнолетъ 
нодобенъ полету па- 
доля, 

Что же можеть : 8 
быть нужно для та- Рис. 201. Слздующая стад{я полета. 
кого  скользящаго 
полета? Конечно, одни только крылья, — но позерхность крыльев должна 
быть достаточно велика, чтобы подлять тяжесть человЪка... 

Какь мы уже говорили выше, исрвый дБлавиий опыты въ дапиомъ на- 
иравленш, т. 6. строившИй крылья для скользящахго полета, быль Ле Бри, 
но его опыты были одипичны и страдали недостаткомъ научности и строгой 
систоматичиости, такъ что результаты, достигиутые имтъ, не могли имть 
никакого вмявя для дальньйшаго развит1я воздухолетавия. 

Какь мы уже упомянули выше, въ основу совромонной авацщи должны 
были лечь опыты скользящаго полета, произволимаго только съ помощью 
мускульной силы, безъ какого-либо поеторонняго двигателя; только такого 
рода опыты могли дать необходимыя опытныя низелфдоваия закояовъ сопро- 
тивлешя воздуха движущимея поверхностямь, только сь помощью такихъ 
онытовь можно было сдвлать первые выводы относительно формы поверх- 
ностей, размфровъ ихъ и пр. 

Эти опыты были поставлены строго-научно, съ систематической пра- 
вильностью ученаго естествоиспыталеля и гешальной ирозорливостью вели- 
каго изобртателя — нзмепкимт, ипженеромъ, Отто Лил1енталемъ. 

Не будеть ипрсувеличешемъ, если мы скажемъ, что Отто Лилюиталь 
есть истинный основатель современной авшащи. Цакъ истинный изелфдова- 
тель природы, онъ шелъ въ своихъ опытахъ шагъь за шагомъ, пе давая себ% 
увлеться химерическими просктами и настойчиво идя къ изелфдованию зако- 
новь  воздухолетащя. Он для этого не подвфшивалея со своими 
крыльями къ аэростатгу, а сразу же нерешелъь къ опытамъ изученя по- 
лета падешя и дфлалъ для этой цвли прыжки еъ зебольпюй горки въ 
своемъ саду. Въ своихъ опытахь онъ не подражалъ слБио природ, а пу- 
темъ долгаго изученя выработаль какъ форму своихъ крыльевъ, такт и 
воличипу ихъ поворхлости, кривизну и пр. Такимъ образомъ, ого экеио- 
рименты полета, какъ всякое научное изелЗдовал!е, сопровождались цз- 
лымъ рядомъ научныхь выкладокъ, вычислешй, измзнешй опыта на осно- 
вами добытыхъь дапныхъ и пр. Поэтому-то опыты Лимепталя такъ р%з- 
ко выдфляются изъ опытовъ вобхъ другихъ изобрВтателей летательныхъ 
зппаратовт,, — поэтому его имя навсегда останется въ истори авИи какъ 
основателя пауки воздухолотан!я. 

Первый скользящЙ зипарать для лехашя быль построенъ Лилленталемъ 
ВЪ.1890 году и имЪль форму крыльовъ летучей мыши, при чемъ для 
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А в 


Рис. 20%. Третья стад1я полота. 


полета онъ кр$фпко держалея руками за вырфзы, едфланные въ плоскости 
крыильсвъ. 

Первые больше опыты полетонъ опъ льлалт въ Шлтеглиц%, съ крыши 
устроеннаго для этой дфли сарая. На напихъ рис. 200 и 201 видио, какъ вна- 
чаль, послф ирыжка, дфласомаго противъ направленя вфтра, Лименталь под- 
нимастея немного падт крышей, & потомъ дальше во время полета онъ не- 
млого наклоняется впередь н, плавно скользя, идеть въ спуску. На слЪ- 
дующемь рис. 202 мы можемъ хоронго различить хвость апиарата, дЪйетво- 
вавиий каюь плоскость устойчивости, но при отомъ часто случалось, что 
велфдетые боковыхъ толчковъ вфтра аниарать нагибался въ сторону, и тогда 
Лимонталь посредетвомъ соотвЪественнаго наклопемя тЪла достнгаль равно- 
вБия апнарата, т. с. онъ достнгалт, равиовфая носредетвомъ изиЪновя центра 
тяжести. Еели ап- 
парать, какъ это 
нидно на нашему, 
рис. 203, наклонял- 
сивираво, то Лиен- 
таль выносилъ но- 
ги влЪво, —  та- 
кимь образомъ по- 
деть предетавлялуь 
собою  бозпрерыв- 
ное балансирован!е, 
какъ это ясно вид- 
по па приведенцыхъ 
нами риеункахъ по 
различиому положе- 
но ногъ летятщаго. 

Такого рода, без- 

и ы . мые ИХ прерывное баханси- 
Рис. 203. ЛЪвое крыло принодняео выше, Пил енлаль выносомъ роваше веего тЪлаА 
НОГЪ ВЛВЫО возстанонляету, равновъзсте, ы требовало, конечно. 
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напряженнаго вниман!я и большого искусства полета, т. е. того особеннаго 
чувства равноззая, которое ирирождено птицЪ и которое человфвъ можеть 
въ себф выработать только нутемь долгаго изучешя и терифливаго, настой- 
чиваго стремлен1я кь цфли, какъ это блестяше доказаль Отто Лименталь. 
Благодаря этому, онъ съ течешемъ времопи могь совершать свон полеты 
при болве сильномъ вётрф и съ большей высоты, 

СлБдующ1е свои опыты онъ дфлаль въ Гроссъ-Лихтерфельд®в, гдВ для 
этой пзли имъ была устроена особая горка высотою 15 метр. и гдь теперь 
въ память о немь прибита мраморная доска. 

Апиарать свой онъ также измнилт, прибавивъ къ поддорживающей по- 
верхности еще одну попорхность и создавъ такимъ образомь прообразъ мно- 


Рис. 204. Иланеръ-бипланъ Диленталя 


гихъ будущихъ леталельныхь ацнаратовъ, — бинлановЪ. СЪ анпаратомъ 
такой конструкщи онь дблаль скользянно полоты лаже при вътрв въ 19 
мотр. въ оскунду. 

Лля того, чтобы увеличить силу полета, Лименталь поренссъ свои оныты 
въ Риноверекя торы и ядеь, при одномт, изъ своихъ полетовъ — 9 августа 
1896 г. — онъ упаль и разбилея на смерть. Мричина этого несчастья, 
благодаря которому въ расцвфтБ силь была прервана дфятельность чело- 
взка, положившаго основаже для разрфшегя проблемы возлухолеталия, . 
въ точности неизвестна. Скорзе всего, неожиданный толчекь вБтра заста- 
виль Дилонталя па мгновене потерять равновЪ се, такъь какъ чувство равно- 
вфе]я, такь изумительно искусствелпо выработанное Лименталомъ, все же 
не настолько свойственно чоловЪку, какь итицф, и яено, что амшараль, по- 
строенный на этом принцип, должень былъ рано или поздио привести къ 
несчастью. 

Основная идея работь Лищенталя, о теоретической части которой мы 
будемъ говорить дальше отдвльно, въ общемь состояла въ подражани такъ 
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называемому парусному полету, свойственному морскимь птицамъ, ко- 
торыя для своего полета пользуются силой вЪтра. Для морекихь птицъ, 
которыя пользуются своими крыльями какъ парусами, такого рода нолетъ 
благоир1ятенъ, такь какъ на морф дують часто вфтры различныхь направ- 
леий, а организм морскихь птиц присиоеоблень для тонкахо воспретня 
каюь силы, такъ и направлешя вЪтгра и умфеть всегда сохранять свое равно- 
въ е, — между тЬмЪ въ человёкВ вс эти способности могли бы быть развиты 
только искусственным путомъ долгихъ уси. 'Гакое пользоваше силой, 
исходящей извиф, т. е. силой вЪтра, слишкомъ трудио, почти невозможно 
для человЪка, и естественио, что техники должны были стараться замфиить 
ее силой, управлеше которой зависфло бы только отъ человфка, т. о. силой 
двигателя. №ь этому въ 
дальныйшемъ и стремился 
Лилеиталь, прибавляя къ 
сил  своихъ  парусныхь 
крыльевь еще двигатель, 
по, къ сожалфнйю, сего опы- 
ты въ дациомъ наиравлеши 
были скоро прерваны. 

Опыты Лишенталя при- 
влекли внимаше всего ци- 
вилизованнаго м!ра, и хотя 
широве круги публики от- 
носилиеь къ нимъ нодов?р- 
чиво, Но зато люди, интере- ` 
суюопуеся вопросом возду- 
холеташя, получили новый 
стимуль для евоихъ работъ. 
Еще при жизни Лиленталя 
апгличанинъ ПНильчеръ 
началь производить таке 
же опыты, какъ Лименталь, 
и сь апиаратомъ почти та- 
кой же конструкщи; но, 
каць мы знаемъ изъ пре- 
дыдущаго, онь тоже векорь 
погиб при падени во вфе- 
мя опыта. 

Для дальи®Ишаго развия воздухолетающя имЪли больщое значене опыты 
американца Октава Шанюта. Главное значено его опытовь состоитъ 
въ томъь, что опъ порвый призналъ недостаточность сохраношя равловзая 
аипарата только носредствомъ перемфщешя центра тяжести тЪла летящаго 
челов ка, и онъ первый стремилея устаповить равновфе1е аппарата ноесред- 
ствомъ перомфщеюя поддорживающихъь поворхностей, установивъ для этой 
цвли 6 наръ поверхностей. | 

Работы Шанюта мы дальню онишемъ подробнЪе; здфсь же мы коснемся 
ИХЪ ТОЛЬКО СЪ ТОЗки зрзвя историческаго развит1я воздухолетаня. 

Шанють вокорЪ отказалея оть упомянутой выше конетрукщи и, пе- 
рейдя опять 4 двумъ поверхностямъ, установиль вертикальный и горизон- 
тальный руль, кажъ это видно на рис. 205. Употребляемыя имь ловерхно- 
сти уже не имфли вида крыльевь летучей мыши, а получили удлииенную 
форму, больше приближающузюся иъ формЪ крыльевь морскихь итицъ. Въ 
общемъ, весь аппарать былъ похожь на ящикъ, но безъ боковыхъ, перед- 
ней и задной стЪиокъ. 


Рие. 205. Нлаперъ Шанюта. 
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Въ это же время, т. е. въ 
1900 г. выступаютъ виервые братья 
Вильбуръ и Орвиль Райтъ. 
Хотя мы въ дальнзЙйшемъ имЗемъ 
въ виду подробно изложить всЪ 
работы брагревъ Райтъ, иуфющихт 
теперь м!ровую извТетность, здЪеь 
не можемъ все же не указать, 
что и ихт работы находятся 
вь прямой  преемственной 
связи съ работами Лимента- 
ля и Шанюта: братья Райть 
представляють собою только одно 
звено въ обшей цфпи. Они то- 
же вначалЪ работали иадь сколь- 
зящими аипаратами, при чемъ фор- 
ма употреблявтихея ими поверхио- 
стей сильно напомилала форму пипа- 
рата Шапюта. ГРавновфое аппара- 
та они сохраняли посредетвомъ ру- 
ля высоты, помфщеинаго на ови 
впереди аппарата, какъ это видно на нашемъ рис. 206, а направлене ап- 
парата достигалось поередетвомь перпендикулярной перодвигающейся ило- 
скости, помвщенной зь залией части ампарата. 

Если мы носмотримъ па рис. 207, изображающий скользяцИй аппарать 
братьевъ Райть въ, моменть полета, и сравяимЪъ его съ рисунками, изобра- 
жающими полеть Лиленталя, то мы ясно увидимъ, камо огромные успзхи 
сдзлало воздухолетане въ этотт, коротый промсжутокъ времени; авлаторъ 
не виситть безпомощно полдъ своими крыльями, безкопечно балансируя своими 
ногами, чтобы сохранить равновф@е, а спокойно, какъ нобфдитель, пом\- 
щается внутри апиарата и илавно разевкаеть воздухъ. Въ этомъ аппарат% 
мм уже видимъ пастояний прообразь 
будущихь аороплановъ, которые черезъ 
нЪсколько лЬтъ будуть пролетать огром- 
пыя разетояня, свободно рЪфятеь въ 
воздухВ и станпутъ почти побЪдитоля- 
ми воздушной стихи. Въ этомъ ашта- 
ратф мы уже видимъ будущаго ити- 
цеподобиаго человЪка, — и ‚намъ со- 
вершенно понятно, что братья Райтъ, 
произведя  безчисленное количество 
опытовъ СЪ этимъ своимъ аппаратомъ 
и добившиеь полнаго и увёреннаго 
управления имъ, р№иились поставить, 
паконець, па этоть аниаратъ двигатель. 

Что касается дальизйшаго разви- 
я апиаратовъ для скользящаго полета, 
то мы здфеь должны упомянуть о 
канитан$ ФерберЪ, работавшемъ во 
Франщи съ аппаратами такой же 
конструкщи, какъь у Лилюлталя и у 
Шанюта. 

БолЪе самостоятельный путь былъ 
Рис. 207, Плапоръ братьевъ Райть. избрапъ инженеромъ Вельсомъ. Ему 


Рис. 206. Плапоръ Вильбура и Орвиня Гайть. 
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Удавалиеь полеты до 250 метр., и хотя практическаго значешя его аппа- 
рать пока не имфетъ, все же въ вилу интересной и своеобразной идеи, но- 
ложенной въ его оенову, мы ниже дадимъ оцисане его, 


6) Первые аэропланы. 


Въ предыдущей главё мы показали, какъ развит!е анпаратовъ для сколь- 
зятаго полета непосредственно приволо къ рышешю проблемы воздухоле- 
таня, давъ возможность овладфть необходимой техникой самаго полета, уяс- 
нивъ его законы, законы сопротивленя воздуха и пр. Но главное зна- 
чете скользящаго полета для лальнёйшаго развитя воздухолетаня состоит 
иосомифнно въ томъ, что только посродствомь этихь аппаратовъ люди впер- 
вые ближе познакомились съ воздушной стижей, пройдя такимъ образомъ 
ту подготовительлую школу, которая была необходима для полнато завое- 
вашя воздуха, обусловливасмаго всей совремонной эпохой, воймъ разви- 
чемъ современной техники. 


Рис. 208. Модель азроплана Гарграва, 


Мы видБли, что изобрЬтатели зеЪхъ времонъ и весвозможныхь лета- 
тельныхъ апнаратовъь шли по двумъ мутямф: одни хотёли достигнуть рё- 
пкйя проблемы, не употребляя совсфмъ механической силы, друме же 
строили рЪишешо проблемы на мохапичеекой сил. 

Не говоря ужо о старыхь наивныхъ попыткахь рёшешя проблемы по- 
сродетвомь мускульной силы человфка, — впервые обыкновенио строили 
свои разечеты па „поддерживающей вил вбтра“, съ помощью которой 
стремились подражать парусному полету птиць. Мы видЪли, что на этой 
точив зря стоялъь и Лилепталь, который при поздиъйшемь употреблении 
двигатоля разсматривалъ его только кахь добавлено къ наруспому полету 
и полагаль, что вначалЪ должешь быть полетъ безъ всякаго Двигателя, что 
челов? къ можеть овладвть воздухомъ безъ употребленя механической силы. 

Надо отдать должное отимь нопыткамъ, такь вакь онЪ создали тот 
базиеь, на которомъ построены современные успфхи воздухолеташя, и кром\ 
того, въ этомь умийи удовлетвориться частичнымь ршен!емт, проблемы, 
вЪ этому понимащи техиическихь возможностей, которыми располагало ихт, 
время, нельзя не видфть большой мудрости. 

Изъ предыдущаго мы знаемъ, что далеко не вс обладали этимъ чу- 
тьемъ дЬйствительности и умфнемъ ограничивать свои стремленя; поэтому- 
то въ истори воздухолотавя имфется такое большое количество проектов’ 
предотавляющихь только историчесяй интересъ и не имёвшихъ никакого 
влышя на дальиб вое развит воздухолеталия, несмотря даже на то, что 
идеи многихъ изъ этихь нонытокь были несомнфино остроумны и заклютали 
въ соб здоровое ядро. 
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Въ предыдущемъ мы говорили о проскт® аэроплана Генсона, Дю 
Тампля, Уингема и многихъ другихъ, аппараты которыхъ несомиЪнно 
приближаются но евоимъ основнымъ идеямъ къ совремспнымь аэронланамь; 
но, во-первыхъ, они пришли елишкомъ рано, 
а, во-вторыхъ, — изобрфтатели ихъ не пони- 
мали своей энохи и хотВли 
слищкомЪъ многаго. 

Во веВ эти опыты все же 
интересны, — во-первыхт, . съ 
исторической точки зврвня, а 
во-вторыхь какь показатель 
того пути, ло которому должно 
было пойти развите воздухо- 
летавя, такъ какь ВЪ „Пла- 
нофорз“ Изно, 
въ аоропланахь 
Тагэна, Крес- 
са и пр. мы яс 
плановъ. 


Рис. 209. Паровой котелъ, паровая маА- 
шипа и прополхеръ аэроилана Гарграза. 
р 


но видим начатки современныхъ аэро- 

Значительно болЪе важпы работы 
австрал йца Гар грава, легательная машина которало 
въ иЪкоторомъ от ношеши папоминаеть машину Тз- 
тона: на продольной оси находятся направлениыя кверху крылья, а вие- 
реди два пропеллера, кажъ это видно на нашемъ рис. 208; но Гартраву, 
пользуется уже двигательной силой, для чего ому служить сжатый воздухъ, 
содержалийся въ трубЪ, составляющей тЬло | - 
паръ, вырабатываемый въ котлф, который я 
модель Гарграва, вфсившая въ общемъ 
1,76 клгр., дВлала полеты до 156 метр.; 8 
другой маленыйй паровой апиаратъ в%- 
силъ 1,83 клгр. и осуществилт, нВоколько 
очень удачныхь полеговъ. Кьъ сожалф- 
нию, сохранилось мало документов о ра- 
ботахь Гарграва. 

Во веЪхъ отихь онытахъ нельзя ие 
обратить внимая на то, что поддержи- 
вающя плоскости этихь апнаратовъ все 
боле принимають форму удлинспныхь 
прямоугольниковъ, къ каковой, какь мы 
знаемъ, перешли въ заключеше н сколь- 
зяпие аппараты и которая такъ близко 
напомиваеть современные — алроиланы. 
Интересно также разнообразе въ раз- 
мЬшеви поддерживающихъ новерхностей, 
которое наблюдается во всфхъ изобр®те- 
шяхь этого перюда. ЗдЪеь мы имъемь 
двупланы, трипланы, какь у Стринг- 
фелло, о которомъ было упомянуто Рис. #10. Циликкръ модели аэройлапа 
выше, и многопланы, какъь, намр., из-. Карграта. 
вветный аоропланъ Филиписа. 

Многочисленные опыты Филиписа заставили его придти къ заключенио, 
что большия илосыя поверхности могуть поддерживаль не больше 5 кагр. 
на 1 кв. мотр., межиу тмъ какъ для осущоствленя практически пригодной 
машины каждый квадратный мотръ поверхности долженъ быль бы имфть 
возможность носить около 15 клгр. Дня достиженя этой ифли онъ соору- 


т 
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дилъ аппарать самой необычайной конструкщи, состоявийй изъ гондолы В 
7,5 метр. длины и 0,90 метр. ширины, надъ которой пернендикулярно воз- 
вышазлась очень большая рьшетчалтая стфна, составленная изъ пфлаго ряда 
параллельпыхъ плоскостей. Въ гондолВ помфщалея котелъ и машина, при- 
водившая въ движен1е винтъ вь 2 метра въ д1аметр®. 

Плоскости эти, состоявш!я изт, проетыхь полосъ 6,3 метра длины, всего 
38 миллим. ширины и около 3 мм. толщины, представляли собой общую по- 
верхность равную 13 кв. метр. Наружная поверхность ихь имфла выпуклую 
Форму съ максимумомъ кривизны у передняго конца; внутренняя была вогну- 
той формы, кромб одного только передияго конца, гдб была оставлена. лег- 
кая выпуклость; углублене равнялось приблизительно 1,6 мм. Всё эти 
размфры были установлены только поел долгихъ „изысканй и предвари- 
тельныхтъ опытовъ. Облий вЪеь аппарата ие превышалт, 163 клгр. Фи- 
лиишеъ не предусматриваль возможности подъема пилота, и потому всё раз- 
Мфры и особенности механизма были разочитаны только въ интересахь са- 


Гис. 21. Модель аэроплана Филиниса. 


маго аппарата. Помимо аппараза Адэра, извЗетнаго подъ назвашемъ „АВИ- 
онъ № 1“, азропланъ „со шторой“ Филиписа былъ первымъ большимъ ап- 
паратомъ, поднявшимся въ атмосферу, и хотя пилота па немъ не было, но 
была машина и котель со вебмъ необходимымь для оя питання, предета- 
влявиие вмзсть очень значительный вфеъ. 

Путь, открытый Филиписомъ, сулилъ, какъ это сразу видно было, очень 
плодотворные результаты, и мы знаемъ, что вскор% дфйствительло возникли 
аэропланы, приводимые вт движене керосиповыми двигателями, обязанные 
своимъ происхожденемъ школф, созданной этимъ знаменитымъ изобр%та- 
телемт. 

Въ 1881 г. капитанъ 1-го ранга А. 9. МожайскЕЙ взялъ привилогю на 
свой аэропланъ. Этотъ аэроплант, имЪлЪ 4,000 кв. ф. (372 кв. метр.) поддер- 
живающей поверхности, которая составляла уголь съ направлешемъ движе- 
ня вь 68. Весь всей системы составляль 67 пудовъ. Въ гондолф, подв- 
шенной подъ аэропланомъ, помфщалея логый паровой двигатель въ 30 НР, 
который приводилъ въ движон!е 8 винта, расположенные въ передней части 
аэроплана. Сзади аэроплана расположенъ вертикальный руль. 

А. 9. Можайсвй исходиль изъ того соображешя, что при углВ въ 69 
отнотещю вертикальной составляющей къ горизонтальной всего сопротивле- 
шя поддерживающей поверхности будетъ = 9,6, поэтому, пайдя горизон- 
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тальное сопротивлевше своего азроплана равным 6 иудамъ, онъ приняль 
поддерживающую силу аэроилана равной 6 Х 9,65 =57,6 нуд. ВЪ 1884—85 тг. 
аэропланъ былъ выстроснъ на военномъ ‘ол п Краспомъ СелЗ. При 
взлеть аэропланъ накренился на бокъ и поломалъ оддерживаюния новерх- 
ности. А. 0. Можайсвй, тогда ужо адмираль въ ототавкЪ, на этомъ и 
прервалт евои онычы, 

Рашительюе ванне на развит! воздухолеташя имбль опыть Хи- 
рама Максима. Знаменитый король пушекъ но строиль проекта и не 
создавалт маленькихь моделей, а сразу же приступил къ постройк® аэро- 
плана, который‘ какъ по своей величинт, такь и по вфсу своему превосхо- 
дить все то, что было до сихъ поръ сдфлано. Макеимъ несомифино проло- 
жиль новые пути, и при этомь его работы основывалиеь на строгом точ- 
номъ разсчетв, и каждая деталь его колоссальнаго аэроплаиа была предва- 
рительно изслВдована и исиробована. Какъ выдаюлийся инженеръ {онъ 
имфль уже большую извВетность какь строитель скорострльныхь пушок, 
и какъ изобрётатель телеграфнаго аппарата и ми. др.), Максимъ нопималу, 
что при состоянии малиииостростя того времени двигателя большой мощ- 


Рас, 212. АзропланЪ Хирама Максима, 


ности оказываются сравнительно легчо, чфмъ маломощные двигатели, и по- 
этому онъ для своого азроплана унотребиль двигатель въ 180 ИР, добив- 
тись такимт образомъ вЪфса всего 3,6 клгр. на 1 лошадипую силу, что по 
легкости почти не уступаетъ совремоннимт двигателямъ. 

Аэронлапь Максима состоить изъ, главой сродиой поддерживающей по“ 
верхпости и пяти другихъ поверхностой, помщенныхт по бокамт, какъ это 
видно на нашемъ рие. 212. Эта комбилашя поверхностей совершенно 
своеобразна и основывается па изсяВдоваши поддерживающей силы стулень- 
чатыхъ поверхностей, которыя Максимъ раньше долго изучалъ. 

Весь остовь колоссальнаго лароплана Максима былъ сдфлань изъ сталь- 
ныхъ трубъ, и вся конструющя свидфтельствуеть обт, опытной рук талаит- 
ливаго инженера, а не диллетаита, съ которыми такъ часто приходится 
ветръчаться въ истори воздухолетаня. Ралыно, чфмъ употреблять какой- 
либо матермаль, Максимъ подвергалъ его правильнымъ техническимъ испы- 
ташямь, и, напр., для испытаны матери, употреблявшсйся имъ для под- 
держивающихь поверхностей, онъ имЗлъЪ спетальный аппарату. 

Подъ главной поддерживающей поверхвостью находилась платформа, на 
которой былъ монтировань двигатель, и эта жо платформа служила для пдс- 
сажировъ. Спереди и.сзади находились рули, служивиие для управленя и 
одиовременно для придавя устойчивости. 

Обпий вЪеъ этого колосса, включая экипажъ, составлялъ около 2,500 клгр., 
подлерживающия поверхности имфли 522 кв. метра, лвигатель въ 368 НР 
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приводить въ движенше два двухлопастныхь винта дамотромь 5,4 метра, 
ходь винта 4,9 мотра, ширина лопасти на кони? 1,5 метра, общая поверхность 
винта 46,4 кв. метра, при ве 61 клгр. Стальные зинты дфлали 375—400 
оборотовъ. Максимальная тяга винтовъ зарегистрирована 950 клгр. при на- 
грузкВ въ 20,5 клгр. на кв. метръ. Высота апиарата составляла 10,6 меура, 
длина 21,6 метра и ширина 81,5 метра. Эти цифры далотъ достаточное 
продотавлене о колоссальныхь размврахь этого чудовища, обречештаго па 
безсиме уже по одному тому, что котель требовалъ для своего питашя не 
менфе 3,000 литровь воды Въ чаеъ. 

Опыты съ такимь апиаратомь представляли собою нешуточное дЪло, и 
мы видимъ, что для опытовь Максимъ ставить свой колоссальный аэро- 
плань на колеса, которыя помфшены подъ платформой и движутся по рель- 
самь. ВначалЪ имфлись въ виду измврешя и изсаЪдованя подъемной силы 
отого аэроплана, и чтобы чудовище не улетзло раньше времени, оно было 
прикрфидено иредохранитольными контръ-рельсами. Измфрешя производи- 


Рис. 2183. Модель аароплана Ланглоя, 


лись посредотвомь динамометра, при чемь постоненно измбрялось давлене 
аицарата на колеса, 

Аппарать должень быль, по замыелу Максима, катитьея вначалф по 
рельсамъ, а иотомъ, по достижени имъ скорости около 40—45 киломегровь 
въ чась, долженъ быль отдВлиться отъ земли. ’ 

Пробъжавь на своихъ колесахт, около 200 метр., этотъь огромный двух- 
этажный домъ приподнялся вверхъ, и динамометрь показаль, что подъем- 
нал сила его равнялась 3,500 клгр., т. е. на 900 клгр. больше ого собетвен- 
наго вфса; такимъ образомъ, было съ несомнфнностью доказано, что это 
чудовише могло бы полетЬть, Но во время опыта апнарать, имфя на борту 
3 человфкъ, хотя и отдфлилея отъ рельсь, но тотчась же накренился на 
бокь и потерифль зъарцо: зъ воздухь онЪ оказалея поустойчивъ. 

№ сожалфню, на этомь оныты остановились, такъ какь, во-первыхъ, 
было яепо, что для практическаго употреблея необходимо было затратить 
еще много энери и сродотвъ, а во-вторыхтъ, этотъь опытъ и безъ того ужо 
стонлъ Максиму болЪе 200 тысячъ рублей; но работы Максима поражаютъ 
смфлостью и глубиной замысла и, благодаря ихъь точной и строго научной 
цостановк?, имрють огромное значене еще и понын%. 

Въ проблем» воздухолеташя, такь же какъ и во вефхъ другихъ на- 
укахъ, диллотантамъ часто удается дать блестящую идею, слфлать бодфе 
нли менфе генальный скачекъ, но все рЪшительное, вляющее на дальнЪИ- 
нее развит, принадлежить большей частью людямъ научно-подготовлен- 
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нымъ. Поэтому такое боль- = 
шое значен1е имфють работы я а 
Лилменталя, Шанюта, Макси- | с 
ма и профессора Лаиглея. 
Американсюй нрофессоръ 
Ланглей, нослЪ долгаго на- 
учнаго изслфдовзайя (съ 1887 
г.} сопротивлев!я поверхностей 
различныхъь формъ,  создалтъ 
ивлый рядтъ различных мо- 
делей, изь которыхъ извфетны 
дВЪ модели, изображонныя на 
нашихъ рис. 218 и 214; но 
въ особенности пользуется 
извфетностью вторая модель, 
изображенная ла второмъ ри- 
сункЪ, которую Ланглей на- 
зваль „лэролромомтъ“, такъ 
какъ эта модель пролетТла 
наиболынее пространетво — 
около 1,5 клм. „Аэродромъ“ 
имёль дв пары крыльевтъ, 
номценныхь на продольной 
оси. Крылья покрывали около 
4. кв. мотр., а можду каждой 
парой крыльевь находилось 
два пронеллера, врацавшихся 
въ противоположныя оторошы, 
дамотрь которыхъ равнялся 1 Рис. 214. Аэродром Лангдея, модоль № 5. 
метру. Движене перодавалось 
небольшой паровой матиной, работа которой была разсчитана на 5 минутъ. 
Лля полета своей модели Ланглоей построиль на рВкЪ Потомакъ особое 
ломъщен!е, — спещально оборудованную барку. Посл того какъ разводи- 
лись нары, „аэродромь“ получалъ изветную скорость и, благодаря этой ско- 
рости, извфетиую силу подъема. ВоВ произведенные опыты доказаля пол- 
НУЮ устойчивость 
анпарата, и, благода- 
ря этому, Ланглей 
рЬитилъ построить 
большой аинарал"ь 
той же самой кон- 
струкщи для полета 
челов ка. 
Построенная Лак- 
глеемъ модель, вЪ- 
сомъ въ 13 клгр. съ 
иаровымь — двигале- 
лемъ, пролетЪла (при 
отьггахь надь рукой 
Потомакт въ 1897 г.) 
въ 1 мин. 31 сек. раз- 
етояше 1,200 мотр., 
нотомъ модель иогру- 
зилась въ рзку и еще 


Рис. 215. Вольшой азро- 
плаНЪ МЛанглея въ мо- 
менть пачала полета. 
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Ефкотороо время двигалась подъ водой. Эти опыты обратили на себя вни- 
мае правительства Соединоипыхь Штатовъ, которое и ассигновало Ланг- 
лею 50,000 долларовь на иродолжене ихт. 

Посл этого Ланглей построить аипаратъь уже въ натуральную вели- 
чину. Этотъ аэропланъ долженъ быть причислен къ мопопланамъ съ че- 
тырьмя поддерживающими поверхностями, расположенными попарно енероди 
и сзади; сзади первой пары поверхностей помфщены два винта. Общая 
поддерживающая поверхность составляла 97 кв. метр. вЪеть всого аэро- 
плана вмЪстф съ аваторомъ (па пемъ поднялся професеоръ Маилей) соста- 
влялт, 866 клгр. 

Двигатель быль илтицилиндровый бензиновый въ 59 НР, вЪсомъ около 
2,5 клгр. на лошадиную силу, — очень пезпатительнымь для того вромени. 
Сзади аэроплана расположенъ былъ руль съ зертикальными и горизонталь- 
ными плоскоетями. , 

8 октября 1903 г. быль произведень первый иполеть съ аваторомъ 
(упомянутымъ проф. Маплеемъ, ассистентомь Ланглея). Аэроплаць быль 
спущенъ съ платформы барки съ малой скоростью и потому, пролегЬвь всего 
около 30 метровь, погрузился въ рЪку. По извлочеши изъ воды змшаратгь 
оказался сильно поврежденнымъ, но двигатель осталея цЁлъ. 


Рис. 216. Азроилацъ съ двигателемъ „Аз!онъ № 3“ Адера. 


Посл смерти Лапглея (23 фовраля 1906 г.) опыты еъ аэропланомъ 
этого тица больше но возобновлялись. МрихВръ азроплана Ланглея наилуч- 
шимъ образомъ доказалъ, что даже современная модель еще не иредетавля- 
отъ ручательетва въ возможности создать по ней ирактически-пригодный 
аппарать, — какъ показали и уномянутыя выше модели Кресса и другихъ. 

Мы должны здфеь упомянуть еше о работахъ во Франши въ томъ же наира- 
влеши извзетнаго Клемана Адэра, который по справедливости можеть быть 
причислеиъь къ онерамъ воздухолетая, отдавшимъ вею свою жизнь этой 
пробломв. Еще молодымъ человЪкомъ ояъ началъ строить змЪи и искус- 
ственныя игицы и отвлекалея оть своихъ любимыхь идой только для того, 
чтобы зарабатывать всякими другими смособами деньги для необходимых 
опытовъ. ПослЪ долгихь опытовъ и мпогихъ работь, стоившихъ ему боле 
полутора миллюповъ, Адоръ поетроилт паконень апиаратъ, который заинте- 
ресоваль французское военное министеретво. Поддерживающия плоскости 
имфли форму крыльевъ индШской летучей мыши и могли складываться. 
Два четырехлопаетиыхь прополлера съ мягкими лопастями находились спе- 
реди и приводились въ движеше паровой малшиной, которая для своего вре- 
мени (1897 г.) была поразительно легка, такъ какъь З0-сильная паровая 
машина, вмЪотб еъ котломь и конденсаторомъ, имфла всего 3,25 клгр. на 
лошадиную силу, а самый двигатель вЪеиль всего 82 клгр. Устройство 
крыльевъ и двигателя представляло собой для того времени иетиниосе чудо 
техники. 

Для управленя въ вертикальномъ направлеши подлерживаюцщия пло- 
скости могли подвигаться впередъ и назадъ, а руль направлон!я быль иомБ- 
щенЪъ сзади. 
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9 октября 1890 г. Адэръ поднялся самь на отомъ аэроплапЪ, на- 
зваиномъ имъ „:)оеъ“, и пролетёлъ около 50 метр. Но въ полетв аппарать 
оказалея неустойчивь и при спускВ довольно сильно пострадалъ. На этоть 
разъ при опыт присутствовали только ого помощники. Черезъ годъ опыты 
были повторены, и „9осъ“ пролетёль уже около 100 метр. Эти опыты 
обратили на себя внимаве всей Франци, ими заинтересовались военныя 
сферы, и Адэру была дана субсищя въ 500.000 фраяковъ тогдалинымъ во- 
енпымь министромъ Фрейсина. 

ПослВ этого Адэръ началь производить пфлый рядъ опытовъ и занялся 
совершенствован!емъ своей лотательной машины. Спачала олъ построиль 
„Авонъ № 2%“, за нимь „Авюнь № 3%. „Авюнь № 3“ храшится и до сихъ 
поръ вь консерватории искусствь и ремеслъ въ Париж в занималъ почет- 
ное мВсто на вы- 
ставкВ воздухо- 
нлаван въ де- 
кабрф 1908 г. 

„Авюнъ № 3“ 
имфль Крылья 
шириною въ 16 
метр... вЪеь все- 
го аппарата вмЪ- 
ств съ иасса- 
жиромь и паро- 
вымъ — двигало- 
лемъ въ 30 НР 
быль очень ие- 
значитехень для 
того времени: 
около 500 клгр. 
Лопасти внитовъ 
были устроены 
на подоб1е перь- | 
евъ итицы. Кон- Рис. 217. „АвВЕОонНъ № 3“ Адера со сложенными крыльями. 
струкщтей онъ по- 
чти неотличался отъ „Авона № 2“, только № 2 имфлъ не два виита, & одинъ. 

12—14 октября 1897 т. были произведоны опыты въ Сатори, въ 
присутствии военнаго министерства; аэропланъ взлеталь, но управлялся до- 
вольно плохо. Для опытовъ былъ устроенъ снещальный трэкъ, посынанный 
хорошо утрамбованнымъ нескомъ. 14 октября Адоръ, находясь въ аэрс- 
планЪ, подняхъ давлене пара до 8 агмосферь и иролезЪль на протажеши 
800 метр. 

Несмотря на боковой вЪтерт, полеть шелъ очонь хорошо, по аэропланъ 
недостаточно повиновалея вертикальному рулю. Когда его начало ваносить 
на сосфдея зданйя, Адэръ вынужденъ быль р$зко остановить двигатель, — 
оть этого азропланъ поломалъь колоса и частью и крылья. На пескВ оста- 
вались отчегливые елЗды — сначала трохь колесъ, на которыхь первона- 
чально катилея аэропланъ, потомъ слЗдъ задняго колсеа пропаль, а черезъ 
нВкоторое время исчезъ и слЪдъ двухъ переднихъ колесъ. 

Военная комисая отнеслась очень строго къ этой неудачВ, н Адеру 
было отказано въ дальньйшей поддержк. Это вынудило его прекратить 
опыты, на которые онъ уже затратилъ вее евое состояше. 

Адеру все же суждено было дожить (онь живъ и вь настоящее время) 
до признашя за нимъ почетнаго мЪета въ ряду работниковъ въ области ани, 
ПослЪ подъема Сантосъ Дюмона на его аэропланЪ 14-015 въ конлЪ 1906 г., 
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франкузм объявили, что Сантось Дюмонъ — первый, отдфливиийся отъ земли. 
Когда же было сь несомнённостью устаповлено, что братья Райть поднялись 
еше въ кони 1903 г., французы ‘когда’ только вопомнили о полотахъ 
Адера и съ тЪхь норь считають, что первый механичесяй полеть быль 
осуществлен все же француяомъ, — Адеромь, иь 1890 г., 9 октября. 

Итакъ, мы видимьъ, всЪ перечисленные нами предшественники совро- 
менной аваёи стояли почти на порогф великаго открыя‘ и разрЪпешя 
проблемы, волнующей сердце человВка съ незапамятныхь временъ. 

Надо прибавить, что воБмь этимь изслфдоватолямъ, — Максиму, Ша- 
пюту, Ланглею, братьямь Райть, Адеру и другимъ, — приходилось бороться 
съ твердо установившимися взглядами, что свободный полеть человка не- 
возможенъ, тажь какь еле съ 1878 г. твердо укоренилея взглядь знаме- 
иитаго ученато физика Гельмгольца, который онь выразилу въ слбдующихь 
словахъ: | 

„Падо придти къ заключешию, что въ образЪ большого коршуна приз 
рода поставила предфль организму, который можеть подиятьси съ помощью 
своихъ собственныхъ мускуловъ и посредетвомь своихъ крыльевъ держаться 
въ теченю продолжительнаго времони въ воздухЗ. 

„На основашши всето этого мало вфроятно, чтобы человЪкь когда - либо, 
хотя бы съ помошью наиболЪе искусно ириготовлеиныхъь крыльевъ, могъ 
свой собственный вфеь иолнять на высоты и продержаться извфотное время 
въ воздухВ“. | 

Въ извъетныхъ предълахъ, какъ мы знаемъ это теперь, Гельмгольць 
былъ несомнЪнно празвь, но въ свое время этотъ взглядь знамепитаго фи- 
зика задерживаль дальнфЙшее развиме воздухоплаваша, впушаль недовёрие 
ко всБмъ поныткамь. 

Для того, чтобы вполнф оцфнить все огромное значене работъ пере- 
числонныхЪ выше шонеровъ-основателей современной авацш, мы должны 
еще прибавить, что настоящаго знакомства съ закопами сопротивленя воз- 
духа до нихь совершенно не было, тажь какъ зиамонитый захопь Ньютона, 
попавний во всЪ ‘учебники, кажъь это доказала поздн®пая практика, не 
виолиф точенъ въ приложени къ паклониммь илоскостямъ, 7. е. именно въ 
томь случаЪ, который имфотъ наибольшее ириложен!е въ дЪлф воздухолота- 
ня: каюь извфетно, Навье доказаль, что — согласно Ньютоновекой фор- 
муль — 13 ласточекь употребляють для своего полета эноргю, равную... 
1 лошадиной силЪ. 

Ивлый рядъ другихъ изелфдователей законовъ сопротивлешя воздуха, — 
лорль Реллей, Дюшмеинтъ, Лессль, Репаръ и др. — оставили намъ 
безчисленное множество теоретическихь формулъ, которыя интересны, правда, 
въ научломъ отношеши, но практически совершенно не годилиеь, какъ объ 
этомъ ярко свидЪтельствуеть извфетный Вильгельмь Крессъ: 

„Вь нашемъ (вЪискомь) воздухоилавательномь обществЪ каждый члень 
имфоть свой собетвонныя убЪжденя по вопросу о возможности воздухоле- 
тан, и въ то время какъ одинъ находить, что воздухолетане возможно 
сь помошью одной мускульной силы, другой доказываеть, что для подъема 
одного человЪка ма зоздухь необходима эиермя, равная 160 лошади- 
вымь силамъ, при чемъ разечеты и того и другого едфлапы на осповаши 
научныхь формулъ и имфють подь собою „строго научную почву“. 

Таким образомъ, великимь основателямъ авати приходилось строить 
все сиачала, — какъь теоретический фундаментъ, таюь и здаве самой прак- 
тики полета, и если имъ самимъ пе удалось построить это здаше, то это 
скорзе дЪло случайности, такъь кахъ постройка его несомяфино начата ими. 
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в} Отто Лищенталь 
(родился въ Апклам$ 25 мая 1848 г. уморъь въ Берлин» 10 Августа 1896 г.). 


Посл$ уничтожающей критики Гельмольца вефхъ опытов полета, быв- 
шихь до тЬхъ поръ, дальнЪйня попытки замерли на нфкоторое время. Но 
Отто Лигленталь выфстВ со своимъ братомь дфлалъь многочисленные опыты 
и теоретичесяя изелфдовашя, которые были имъ опубликованы въ своей 
книг, открывшей новую эпоху вь дьяВ воздухолеташя: „Шолетъ птииъ, 
какъ первооснова искусствоннаго полета человЪка. Опытъ 
систематики и техники воздухолетан1я. Берлинт, 1889“. 

Эта книга влохнула новую жизнь вь давно осмфянное дфло воздухоле- 
тая, въ которое почти никто уже не вЁриль. 

Опыты Лилолталя были изложены нами воышто въ общихъ чертахъ, а 
для характеристики его работы и изъ уважон1я къ памяти великаго понера 
современной амащи мы считаемъ нужным привести дословный нереводъ 
его собственной статьи объ „Искусственномъ полотЪ“, написанной имъ за 
годъ до его трагической смерти, — въ 1895 г. 

ЧеловЪчество почти летаеть уже, и когда, быть можеть въ самомъ не- 
продолжительномъ времепи, оно, свободное какъ птица, бужеть разскать 
воздухь, оно должно будетгь сохранить благодарную память о первомъ ос- 
нователв аваши — Отто Лил1ентал$. 


г) Искусственный полетъ. 
Статья Отто Пил!епталя. 


$1. Общ1я замБчания. 


А. Искусетвеннымьъ полетомъ называется свободный нолеотъ челов%ка 
съ помощью летательнаго аппарата, прикрфиленнахо къ его тфлу, при чемъ 
употреблеше этого Аппарата требуетъ извфетнаго навыка и искусства. Ис- 
кусственный полетъ отдфльнаго человфка есть первооснова всякаго полета, 
такъь какъ услов!я, необходимыя для полета, могутъ быль выработаны только 
съ помощью этого искусства. 


Главные припципы. 


1. Такъ какъ при большой величин летательный аппарать не можеть 
быть легокъ, то рекомендуется строить предпочтительно небольшие аппараты. 

2. ЧЪмъ больше тВло, поднимающееся‘ на воздухъ, тВмъ труднёе ого 
валеть, и цоэтому отдфльному человЪку легче совершить полетъ, чЬмъь н$- 
сколькимъ человзкамъ на одномъ аппарат®. 

3. Сь увеличешемъ аппарата увеличивается и сопротивлене воздуха, 
а слЗдовательно, и управлене ампаратомъ легче при полет одного человЪка. 

4. Унотреблеше маленькихъ летающихъ моделей приносить мало пользы, 
такъ какъ полеть ихъ очень пепродолжителепъ, сохранеше устойчивости, 
ихь ночти невозможно, и потому наблюденя, которыя можно сдёлать съ 
ихЪ помощью, имфютъ мало значе я. Несомифниую пользу приносить только 
полетъ человфка, — его попытки регулировать нолеть во время опыта, ©0- 
хранять устойчивость, увеличивать по возможности продолжительность полета, 

Б. Идинетвенный сповобъ, имфющийся въ распоряжеи человЪка для 
подражания полету итицъ, — это устройство очень простого аппарата, съ 
которымъ онъ и долженъ начать свои нока несовершенные полеты, достигая 
только постепенно необходимаго навыка и искусства. 


Возлухоплаванте. 25 
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Главные прининлы. 


1. Постепенный павыкъ в» нолет\ ириобрутистея еъ помощью наиболфе 
простого аниарата, причемь первыя попытки лолжны ограпичиваться наибо- 
фо простыми формами движеня. 

2. Болбо или менфе продолжительный полет челов$ка безъ помощи 

какой-либо посторонней силы возможень тольцо при употреблоенти метода 
паруенаго полета итипт.. 
’ В. Сь простыми парусными новерхностями, напоминающими по своей 
форм крылья птипь, человфкъ можотъ совершит нобольшой полеть, пачн- 
ная его с» болфе или монфо выеокаго мета и совершая его нодъ извЪет- 
иымъ угломъ паклонешя. 

4. Законы вляюя вётра и сопротивлеши воллуха влоли могуть быть 
изучены только при тахихь упражиешяхъ. 

5. Приспособлошя и имемы, съ помощью которыхъ можно па лота- 
тельномъь апиарагВ бороться съ вЪтромъ, тоже могугь быть изучены и опре- 
дълены только во время упражиенй въ парусномь иналетВ. 

в. Поддорживающая сила воздуха и вЪтра завиенть отъ формы упо- 
требляемыхъ иоддерживающихт, плоскостей, но наилучшая форма крыльев 
можеть быть опредфлена, только посрелствомь свободнаго полета въ воздухф. 

7. Устойчивоеть во время полота зависить тоже только оть упражнений 
и больлаго или меньшаго иекусетва леталожтаго. 

8. Копетрукцы парусиаго аипарата, -— достаточио прочная и въ 10 
же время легкая и удобно управляемая, — долина пыть опредфлепа только 
изь практики. 

9. При достаточномъ опыт, поел долгих упражненй, человфкъь мо- 
жеть въ совершонетвВ подражать парусному по.иту итиць, при чемъ поерод- 
етвомь круговыхь или какихь-либо другихъ движении можеть управлять 
паправлейемт вЪтра и такимь образомъ свободно парить вт, воздух. 

10. Продуктивность паруснаго полета моли“. быть увеличена, если 
крылья иди части ихъ будуть приводитьея въ лвил»н® съ помощью какого 
либо двигателя. , 

11. Поередетвомъ правильно приспособленныхь зипаратовъ человЪеъ, 
такимъ образомъ, можеть совершать полеть извфетной продолжительности, 
затрачивая при этомъ самое небольшое количество работы, такъ какъ во 
время пояста чоловфкъ можеть использовать во преимущества полета птиц. 

12. Только упражнене въ искусственному, полет можеть гарантиро- 
вать дальнфИитое развиме воздухолоталия и дать намъ надежду на будуний 
свободный полеть человЪка. 


$ 2. Особыя зам чанти. 


При первыхь попыткахъ искусственнаго полета необходимы упражиеня 
въ ипарусномь полетв безь взмаховъь крыльями, и поэтому аппаратъ, уно- 
требляемый для этого, долженъ имЪть форму расиростертаго крыла итицы, 
парусное и поддерживающее дЪйстве котораго завиенть отъ овобыхь явлений 
сопротивловя воздуха иоверхностямь такой формы. 

_ Сопротивлеме воздуха дЪйетвустт, па поверхность съ мало изогнутымъ 
профилемь ири нхъ горизонтальномъ положении ири разовкати воздуха въ 
горизонтальномь положени такимъ образомъ, что ихь подъемная сила до- 
вольно волика, а сила сопротивлешя сравнительно незначительна. При на- 
руспомъ полет впередъ подъ неболынимъ углом лаклоношя задерживающее 
дЬйетье сопротивлешя воздуха почти совефиь прюпадаетъ, можду твму 
какъ поддерживающее дЪйстые още сохраняется. Кром того вфтеръ, дВИ- 
отвуюцй поль этимь небольшимь угломъ, в/яетгь часто на плоскость под- 
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держивающимь образомъ, такъ что дает, возможность даже оставатьен па 
нфеколько времони неподвижно въ воздухЪ, ие опускаясь при отомь нижо. 

БлагонрИиятное парусное дьйстве получаетея, если стрфла кривизны 
крыльевъ равняется приблизительно 1/18 — 1/12 ширины ихъ. 

На крыло профиля аб (черт. 218) дЪйствуеть воздухь нодъ угломъ & со 
скоростью \; являющееся при этомъ сопротивлен!е воздуха В составляется 
изъ двухъ силь — изь вилы М, порпепдикулярпой къ хордз, и силы Т, иа- 
правленной по хорд аЪ. Теперь, если № представляеть собой плоскость 
крыла, то мы иолучимъ, что 


пормальное дазлеше воздуха № =. 0,18. . \?. 
лобовое 2 ы Т=9.0,18.Е.У?, 


Таблица 11. 


[3 И 8 [А 3} {} 
-- № буове |-|- Ото ню О |. Ооть 
85 0,040 |-|- 0,007] 170 0,915 |-- 0,073 
: бо 0,080 |-- 0,064] 180 0,518 |— Ото 
— 6 | 0,120 |-|- 0,0боЙ 190 0,321 |... 0.065 
— 50| о |4- 005] 902 0,922 | — 0.5 
— 4 9.200 |-- 0,049] 219 0,923 | — 0,153 
- 3 0.242 ||- бо 290 0,921 |— От 
20 | 0,296 б.озт| 230 5,321 |-- Оби 
19 г 0132 „|- Оо | 249 0,193 |-.- 0.035 
05 | 0,381 !-|- 0,021 25 0,223 © -- О 
-- 1 | ола 0,016] 26° | 0,920 0,026 
Р+ 0,139 0.008 | 27% 0,318 0,021 
30 0.516 Ооо 280 0,915 0.0:8 
49 0.605 0.007} 990 0,912 | бота 
55 | 0,550 ' оба 0 9,910 |. 0,008 
61 09 оон | 32 0,906 0,000 а - Ё 
7 0.737 бан 359 | 0,596 | |- 9,010 а 0 Т 
85 0,771 0,035] 400 0,506 |.| 0,016 к 
К О.ноо - 0,012] 45% 0,385 ‚1. 0,093 
10 0,525 |. Оф 50 9,000 | |. 0,021 
11° | 0:46 |-- 00а] 550 0,890 | |. 0.026 и 
129 1 оз Ода 5 0,300 |.| 0,088 
189 /. 0,870 |. 00т0| 70% ( дю |-- 0.030 
И ме . 05 Черт. #18, 
15° Они буть | 90% 15 0,000 


'Таблниа Т ясно показываеть намъ, что дуговыя поверхности обладаютт 
извфотпыми поддерживающими свойствами, если воздух» ДВИетвуеть на нихъ 
нодь острымъ угломъ, т. о. есди уголь а отрицательный. 

Сопротивлен!е воздуха, Т, дЪйствующее задерживающимъ образомт, ири 
углв падошя воздуха а, равпомъ 3" и больше, начинаеть дЪйствовать нод- 
талкивающимь образомъ, д при а, равномт 15°, эта подталкивающая сила 
равняется почти ‘из поддерживающей силы, какъ это ясно видно изт та- 
блицы; и только при угл а, равномъ 309 и больше, задерживающая сила 
Г проладаеть. 

Такимъ образомъ, при наиравлешяхъ движеня, вотрБчающихея наибо- 
лфе часто, сопротивлен!е воздуха дЬйствуегь на наруеныя воверхноети та- 
кимь образомъ, что он% получають по только поддерживающую силу, но 
еще и поступательную. 

ВЪтеръ, дВйствуюний подъ угломъ 3 на парусную новерхность, изо- 


1 Изь даграммъ табл. УГ „ег УояоНие аз Стил ае Чег ЕЦевекит86“ - - 
Отто Лимеитаия. 


2 
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гнутую по дуг» круга, распростертую горизонтально, иридаеть этой поверх- 
ноети изв%стную поддерживающую силу, при чемъ, какъ мы ВиИДИМЪ изъ 
пашей таблицы, — задорживающая сила равна 0, т. е. поверхносаь не от- 
талкиваетея назадъ. 

При 39, 32° и 90° сопротивлене воздуха перпендикулярно къ хордф 
профиля поверхности. 

Вогвутая поверхиость при той же самой скорости подъ тёыъ же угломъ 
обладаеть значительно большей поддерживающей силой, чЬмъ плоская по- 
верхность, и въ то время какъ плоская поверхность для иоступательнаго 
движеня пуждаетея въ приложеши отявльной силы, — вогнутая поверхность 
вь томъ жо случав обладаеть еще нзкоторымь излишкомъ силы, которая 
можеть быть использована. 

По величинамъ 2 и 9, приведелнымъ въ таблиц» Ё можно легко вы- 
числить парусное дЪйств!е вогпутыхъь поверхностей, 


ПРИМЪРЪ. 


Паруспая поверхность величиною въ 10 кв. метр. снереди слегка при- 
поднята, подъ угломь къ горизонту. въ 8°, и эта поверхность движется въ без- 
вфтренномъ воздухв наклонно подь угломъ вт 60; уголъ сопротивлешя 
воздуха а составляотъ слбдовательно 9° и принимая скорость движеня по- 
ворхности, равной 10 метр. вь секунду, мы получаемь 

пормальное давлеше воздуха №== 0,3 ЖО,13 ЖТОХ 10? = 104 клгр. 
тапгепиальное > А Т = — 0,042Х 0,13 Х 10Х 10° =— 5,456 „ 

Т ле дБйствуеть здЗеь задерживающим образом, & напротивь ‘гого, 
поступательно, по М наклонено назадъ подъ угломъ 3°, и поэтому его задер- 
живающее дВйств1о равно 


№118° или 104 Х 0,052 Х 5,4 клгр. 


Итакъ, мы видимъ, что постуиательная и задерживающая сила почти 
равны, и, слдовательно, во время движошя устанавливается равновфеле, т. е., 
иначе говоря, вогиутая поддерживающая поверхность въ 10 кв. мотр., 
движущаяея со скоростью 10 метр. въ секунду подъ угломъ наклопешя въ 
6°, можотъ поддерживать груз въ 104 клгр- 

Если при этомъ движеши имфютъ м$ето еще друйя ОН то 
они, конечно, должны быть вычислепы отдЪльно. 


83. Руководство къ практикв искусственнаго полета. 


Начать нужно сь упражнешй въ парусномъ полетЪ, для котораго уио- 
требляютъ апптарать, поддорживающая поворхпость котораго равна 10—15 
кв. метр. и который, при изготовлеши изъ ивовыхъ прутьевъ съ натяну- 
тымь можду ними шертингомь, вЪеить приблизительно 20 клгр. Наиболь- 
тая ширина крыльевь не должна превосходить 2,5 метра, а разстояне ме- 
жду олнимъ концомъ и другимъ не больше 7—8 метр. для того, чт0- 
бы можно было съ помощью простого перемвщешя понтра тяжести достиг- 
нуть устойчиваго полета. Прочно укрфиленный вертикальный неподвижный 
руль, возможно дальше сзади анпарата, номогаетъ устанавливать аппаратъ 
ипротивъ вфтра, а горизонтальный руль не даеть аипарату перевернуться. 

Дхя полной устойчивости аппарата кривизна дугн крыльевъ не должна 
составлять больше 1/12 ширины ихъ, всего лучше, чтобы кривизна дуги со- 
составляла 1/12 15 ширины крыльевъ. 

Отдьльнаго укрфплешя аппарата не надо; и, держась крзпко за него 
руками, можно такимъь образомь во время полета имЪть свободными ноги 
для управлешя, т. е. перемфщеюя центра тяжести и для спуска. 
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Для упражпев!й всего лучше надо выбрать мфето съ наклопомъ около 
200, и полеты должны производиться противъ вЪтра. 

При пачалз полета держать аппарать немного наклонно спереди и 6%- 
гутъ вмтстй съ нимъ противъ вфтра, держа аппаратъ горизонтально и ста- 
раясь вначалЪ дВлать пебольшие прыжки на воздухъ. При спуск надо ан- 
паратъ спереди немного приподнять для того, чтобы уменьшить скорость, 
Достигпувь нфкотораго искусетва въ первоначальных попыткахь, можно 
рышаться дфлать опыты большаго полета, при чемъ надо помнить, что если 
одна сторона аппарата, благодаря неравномЗрнымъ толчкамъ вЪтра, подни- 
мается выше другой, то пеобходимо центръ тяжести перенести на эту сто- 
рону — для того, чтобы установить нарушенное равновВ@е. 

Дальн®йние полеты всого лучше производить такимъ образомъ, чтобы 
передн край аппарата быль слегка наклонент въ сравпеви съ заднимъ 
краемь —- приблизительно на 25, и при такихъ услов1яхъ парусная скорость 
при безвЪтр!и составляеть около 10 метр., а путь полета происходить при- 
близительно подъ угломъ 65—8°. 

Какъ происходить полеть, можно видфть на рисункахъ 200—204. 

При употреблеми аппаратовт, приводимыхь въ движен!е посредствомъ 
какой-либо посторонней двигательной силы, тоже пеобходимо вначалф дол- 
гое унражнеше въ парусномъ полотВ, и только послЪ того какъ достигнуто 
искусство безонаснато спуска, можно постепенно пр!учать себя къ полету 
съ аппаратомъ, приводимым въ движене какимъ-либо моторомъ. 


Глава третья. 


‚ Школа Лименталя и Шанюта., 


Прямымъ продолжателемъ дёла Лиленталя долженъ быть признанъ по 
справедливости Шанютъ, но труды его такъ тЪено связапы съ работами 
его учениковъ, среди которыхь первое м$сто занимаетъь Вильбуръ Райтт, 
что намъ еще придется возвращаться къ нимъ. ЁКь тому же самъ Шанютъ 
быль уже въ это время довольно преклоинаго возраста (около 60 лфть) и 
самъ не могь совершать полетовъ, а только организвовываль ихъ, осуществляни 
же ихъ его ассистеиты Геррингъ и Авери. Доказательствомъ ихъ пре- 
восходной организащи служить то, что за все время ихъ не постигло ни 
одного несчастнаго случая, хохя ихь было совершено огромное число. Начало 
американской школ авати было положено Шанютомъ и его учениками. 

Тяжелое впечатлЪе трагической смерти Лимеиталя надолго задержало 
въ Гермаши продолжене его опытовъ. Въ Англш же продолжателемъ его 
работъь явился Цильчеръ и во Франщи — Ферберъ. 

Перси Пильчерьъ построиль нфеколько нлаперовъ тина Лиленталя: 
первый имВль поверхность 14 кв. метр. и взеиль 28 клгр., второй — при 
16 кв, метр., вЪсилъ 836,5 клгр. и трей — при 16 же кв. метр. вЪеиль 28 
клгр. Самый полеть онъ осуществляль ипымъ способомъ, чёмъ Лилонталь. 
Кь пар заиряженныхъ лошадей прикрЗилялея однимъ концомъ канатъ, дру- 
гой конець котораго находился на планорв въ распоряжени Пильчера. 
Лошади пускались векаль, и плаперъ взлеталъ какъ змЪИ. По достижеши 
опредёленной высоты Пильчеръ бросаль канать и совершаль плавный 
спускъ. Опыты шли такъ успфшно (онъ достигъ уже полетовъ на протяже- 
и 200 метр. и могь совершать ихъ во веякую погоду), что Пильчеръ 
рёшилъ было уже перейти къ опытамъ съ кастоящимъ аэропланомъ, т. в. 
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ст плаперомъ снабженнымъ двигатолемъ. Оплъ усп®ль уже построить дхн 
этой цфли бензиновый двигатель вь 6 НР, но сдфлаль опыта не усиЪль: 
желая показать полетъ нЪеколькимЪъ прБзжимгь ЛИЦаАМЪ, оиъ ПОДНЯЛСЯ 30 
сентября 1399 г. при крайне неблагопрясной поголв и разбился на смерть, 
унавъ съ высоты 10—12 метр. ири второмъ полеть. 

Въ первое время послЪ смерти Лименталя и Цильчера въ Евроцф бы- 
ло подорвапо дов?рие къ тому, что идоя Лиленталя имЪетъ будущее. Одинъ 
только артиллершенй капитань Форборъ во Франщи сохранить глубокое 
убъждене, что для созданя дбйствительнаго аэроилана есть единственно 
цфлесообразный путь: продолжать работы Лиженталя, 

Съ 1899 г. Форберъь принялея за ностройку плаперовь. Будучи вначалЪ 
недостаточно знакомт, еъ главиЪйшими работами, онъ дВлалъ на нервыхъ 
порахъ много оптибокъ, которыя на опыт уяспялъь 06% и исправлялт, и 
„геутомимо продолжая опыты, въ длинномь рядЪ ихь практически ирюбрЪ- 
таль самыя цВиныя свТдфния, которысхуь не могь бы почерпнуть при самомт, 
уссрдпомь теоретическомъ изучеши вопроса. 

Вь промежутокь времени между 1899 и 1901 тг. окь построиль четыре 
планера-моноплана и производилъ съ ними многочисленные оцыты; они были 
слЪд. размЪра и вЪеа: 


№ 1 имъуъ, при ипиринЪ въ 8 метр., площ. поддерж, поверх. == —= 25 кв, м. и вБе. 30 клер. 
№2, Е ы 26 › й $ > М А 
№3 г в „ „ т » > > ” :.15 э из » 30 » 
№4 > ” » » ” » ” > -:15 ” »эз > 30 > 


Ири весй примитивиости своей конструктии, планеры эти все же покл- 
зали, что сели придать иввфетную форму поддерживающимь поверхпостямь 
и располагать ихь широкой стороной порнондикулярно къ направлению дви- 
‚женя, то можно достигнуть плавнаго спуска съ извфетной высоты, перемЪ.- 
щаяеь въ то же время горизонтально. 

Нознакомившиеь въ это время съ работами Шанюта и узнавъ обь удач- 
ныхт полетахь бр. Райть на планер*-бипланв Шанюта (бозь хвоета Е 
из спабжениомъ рулемь высоты), Форборъ ностроилт, въ 1902 г. такой пла- 
перъь, № 5, имишй 9, метр. шириим, 1,3 метр. длины, 1,3 мотр. разетояня 
между поддерживающими поверхностями, общую поддерживающую поверх- 
пость 33 кв. мотра и вфеъ 50 кигр. | 

Посл иБеколькихь малонькихь ноудачъ, иланерь обнаружиль устойчн- 
вость въ воздухй и лЬлаль удачные скользялие полеты. Ириводилея онЪъ въ 
движеше такимъ образомъ: люди занповили сто б®гомт, взявъ за края, и, 
поставив, противь вртра, бросали; руль высоты помогаль ему подняться не- 
много, но онъ векорЪ снова опускалея, быстро утрачивая пробрфтенную 
скорость. Для поворотовъь вираво и влфво служили треугольные рузи, но- 
ставленные на боковыхъ егойкахъ, сосдиняющихь поддерживаюния поверх- 
ности, которыя Ферберъ сохраннль загВмъ и на своемь аэронланф. 

Добившись устойчивости вт, поздухЪ, Ферберъ ршиль снабдить нланеръ 
лвигатедемь и оныты производить нь подввшенномъ аэропланЪ. Для этого 
онъ выстроилъ въ Мициф карусель (въ 1908 г.), подвёшивая на одномъ 
копи вращаюттюйся балки па блокВ аороплань, а на другомъ — противо- 
въеь. На этой каруеели имъ быль произведень ифлый рядь онытовъ съ аэ- 
ропланомь № 5, енабженнымъ двигателемь въ 6 ПР. Опыты эти обратили 
на еебя внимане, и для продолжешя ихъ Ферберт былъ нриглашошь Ронаромъ 
въ воздухоплавательный паркъь Шалэ-Мэдонъ. Это, вирочемъ, не принесло 
ему ии болЪе благопрятныхь условЯ работы, ни болфе свободныхь средетвъ; 
но ему удалось устроить ссбЪ и здЪфеь аэролромтъ, только ма этоть разъ онъ 
$8 шиль воспользоваться наклонной плоскостью, убфдившись на оиытахь съ 
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вралкающимся аэродромомь нь Нийдф, что центробЫжная сила иметь свои 
пвеудобетва. 

Въ ряд опытовъ сиуека азроплача (одного, а таюже съ аваторомъ) 
Ферборомь были сдБланы мноя добавлешя и улучшения, и къ конну 1904 
года Форберь имфль виолн® устойчивый аэропланъ, которому недоставало 
только хорошаго двигатели. 

Полеть ©ъ лвигателемь въ 6 НР, сдЪланный Ферберомъ съ своего 
зэродрома 27 мая 1905 г., сощедъь удачно, ио сила двигателя оказалась не- 
достаточной. ИзвЪфетный строитель легкихъ двигателей „Антуанеть“, Шева- 
васспрь, имль уже в» ото время двигатель въ 89 ПР, но дяя Фербера 
такой быль, слишкомь исликь. Даля Фербера Левавассвуь взялся построить 
дегый двигатель въ 24 ИР. вфеомь не большое 100 влгф., который могь бы 
приводить в движение 2 винта по 25 метр. дамотромъ со скоростью 600 0б0- 
ротовъ. Этотъ заказь ‘Рербера послужиль поводомъ къ недоразумфиямъ съ 
вачальствомъ 1Шалэ-Модона, и усломя работы едфлалиеь по мЪкоторымъ 
причинамъ настолько пеблагопраяашы (наир., одишь аэроилань, вполнЪ то- 
товый, для котораго не нашаювь номбщеня, оставалея подъ открытымъ не- 
бомь и быль уничтонииу, бурей 19 ноября 1906 г.), что Форберу, взязь 
отпускь па 3 года и поетунилъ иженеромъ на заводь Левавассэра. 

Примфиивъ результиты обтирныхь онытову, которые онъ могъь про- 
изводить на заводЪ, 5ь спосму новому аэроплану № 9, Ферборъ съ 14 поля 
1908 т. начать опыты на немь въ Исси-ле-Мулино и, пройдя въ воздух% 22 
Поля 10, 30 и 50 метр.. достык. иотомъ 120 метр., а 25 поля даже 300 метр. 

Иътомь 1908 г, Ферберу возвратилея на службу, а полоты пь ого аэро- 
планф продолжалт, одинъ изь сго мехмликювъ фирмы „Аптуанеть“—Деганье ‘. 

Октавъ Шанюттъ, ниженерь изь Чикаго, заинтересовался опытами 
Лилюнталя еще при жиани сго и еъ тфхь поръ иеутомимо продолжать ра- 
ботать вь этомъ направлеши, — какъ хооротически, тахь и практически 
(практически, какь мы уже упоминали, за иреклонностью лЬгь есь помощью 
своихь многочисленных талаптливыхъ учениковъ). Издавъ цфлий рядь 
статей, носвящениыхь обзору предшествовавшихь проскловъ и оцытовь СЪ 
лоегательными маншивами, Шанють пришель къ убфжденио, чго всего важнЪе 
въ этой проблем и веего поотложнфе требусть разрфшеня — попросъ объ 
устойчивости; при этомь оть пришель къ мысли. что это, быть можеть, 
могло бы быть достигнуто автоматически, еслн бы, вопреки прежнему обы- 
чаю, сдЪлать подвияяними, вуфето людей, скользялия поверхности. ПВооду- 
шевлениый работами Инпентаяя, Шатють еъ 1896 г. предириняхь опыты 
и вь течеше одного ма поегроиль пять большихь малщинъ четырехь раз- 
НыхЬ ТННОвЪ, 

Первой была построгиа А. Геррингомъ, аесистентомь Ш алпота, машина 
Лимепталя, такъ какь Шанють нашелъ нужнымь иепытать извфетное, прежде 
чЪмь перейти къ ненийустиому. Было установлено, что ола требустъ со 
стороны лотающаго де 139 мм. перемщешя дан иоддеряемия равиозфея, 
ц нослф 100 — приблизительно — скользяащихь полетовь, оть опытовъ съ 
ней отказались въ вилу опасности, которую она представляла. Протилю всего 
около мВеяна, когда трагичений колець Лиенталя подевердиль эти онасешя. 

НосаВ этого были произведены непытаня аэронлана-мультинлана (Аи- 
Ире \ммеед тмасйте), постросниаго въ то же самос время. Первоначально 
оиъ имбль 12 крыльевт. по потомъ число ихь было уменьшено на два для 
предотвращена ихъ трены о землю. Фъ евоемь окончательвомъ видф онЪ 


1 Матерталъ о работахь Инльзера и Фербера заимствовапь частью изъ статьи 
полк. В. Ф. Найденова „Азроиламт, пт своемт историч. развиии и его элемептарная 
теормя“ — „Воздухоплавалель“, № 8—4, 1909 г. 
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давалъ возможность ограничить движошя летающаго до 40 мм., уголь на- 
клоневи скользяшаго полета быль развенъ 129, а необходимая движущая 
сила — 2,58 НР. 

Ерылья были прившены на нетляхъ съ пружинами и колебались гори- 
зонтально для приведемя центра давлешя къ вертикальной лин, обра- 
зуемой пентромъ тяжести. ПЦослф 300 — приблизительно — скользящихъ по- 
летовъ крылья до того искривилисъ, что продолжать опыты съ этимъ аппаратомъ 
оказалось невозможптымъ и пришлось взять для дальнйшихъ опытовЪъ аппарату 
другого типа, построенный около того же времени и давний лучпие результаты. 

Это быль такъ называемый двойной плацеръ (Че @есК), главный 
остовъ котораго состояль изъ прямоутольныхъ деревяпныхь рамъ съ 
протянутыми ино нимъ стальными проволоками; на верхнихь и нижнихъ 
несушихъ поверхностях", ихъ находились выпуклыя парусныя поверхности 
съ !/1> кривизны. 

Сзади былъ расположенъ руль, укрфиленный съ помощью изобрЬтеннаго 
Герриигомъ эластическаго приспособленя, производившаго подъ вмяшемъ 
взтра толчки о верхнюю или о нижнюю поверхность, измёпяя уголь откло- 
нешя несущихь поверхностей, сообразно обстоятельствамъь и требоваямъ 
момента. Аппаратъ ототъ вфеилъ 10,67 клгр. При общемъ вЪсВ въ 81 клгф., 
включая вфоъ аватора въ стоячемь положеши, необходимая для пареюя 
скорость составляла 10 метро-секундъ, а уголъ съ направлешемъ движеня 
колебалея между 7'/20 и 109, что соотвфтетвуетъь расходу силы ровно въ 
2 НР. Необходимыя перемфщешя ц. т. разнялись 60 мм. Съ этимъ анппаратомъ 
было произведено свыше 700 скользящихъ полетовъ, при чемь ни разу не 
произошло несчастнаго случая, какъ и при всвхъ остальиыхъ опытахъ Ша- 
нюта. „Паиють ет полнымь правомь гордился этимъ (говориль Аршдеа- 
хо въ отатьь, появившейся въ эпрьль 1908 г. вь „Гоеотойоп“ по по- 
воду доклада, прочиталитаго Шанютомъ во французокомъ „Аэро-влуб8“), — 
и это единетвенное проявлеше гордости, на которое онъ епособенъ“. 

Несмотря на это, Шанютъ находиль примёнеше двигателя къ аппарату 
преждевременнымь. При всей быстротв ихъ дЬйствя, оба основпые прин- 
ципа въ испытанныхь тинахь все же еще нельзя было осуществить на- 
столько быстро, чтобы предотвратить веякое движен1е летающаго впередъ и 
пазадъ. Въ виду этого Шаиютъ предпринялъ опыты для испытан третьяго 
принципа съ модолями; этоть принципъ соетоялъ въ персдвижени поверх- 
ностей взадъ и впередъ вокругъь ненодвижнаго пункта. Въ 1902 г. онъ 
построилъ на этомъ приндить аппаратъ въ натуральную величину и при 
опытахъ съ нимъ получиль хороп!е результаты. 

Оригинальность и новизна его онытовъ заключаются въ слБдующемъ: 

1. ИзелФдован!е устойчивости путемъ исключительно автоматическаго 
способа сохранеши равновфея. 

2. ЗамЪна движен человЪка подвижностью самыхъ летательныхъ по- 
верхностей. 

3. Установка летательныхъ поверхностой одну надъ другой, соединен- 
ныхъ стойками и растяжками. 


Мы просяЗдили работы великихъ предшественниковъ современной ав!а- 
щи и видзли, что въ основ вевхъ этихъ работъ лежать идеи величайшаго 
изъ нихъ — основателя современной авалци, фанатически пропатандироваз- 


шаго искусственный полеть — Отто Лишенталя. 
Каждый дальнфйний шагъ всвхь послфдователей Лиленталя прибли- 
жаеть пась къ конечной цфли — завоеванию воздушной стихи; шли къ 


этой цфли мног1е, отвоевывая шагъ за шагомъ тайну природы, но счастья 
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побфды изъ вс%хъ послфдователей Лименталя удоегоились только братья 
Вильбуръ и Орвиль Райтьъ изъ Дайтона въ штатв Ого. 

Ихь заслуга велика, и имена ихь останутся записанными въ истори 
культуры челов$ чества; не забудемъ, однако, что, кромё крупной талант- 
дивости, они обладали еще... собственной велосипедной мастерской. 

Истор1я, правдивая исторя, будеть помнить имена ‘и тВхъ великихь 
борцовъ, которые тоже отдали свою жизнь проблем воздухоплавгия, кото- 
рае тоже проявили много таланта, великой настойчивости и знерйи — 
имена Гофмана, Кресса, Адэра и пр., и пр., но которые не имфли такого 
могущественнахо союзника, какъ велосипедная мастерская, которые всегда 
страдали отъ педостатка средствъ и ие могли поэтому довести свои идеи до 
практической побЪды. 

Побфдой братьевъ Райтъ начинается повая эра въ современной аващи — 
эра побфды человЪка надъ воздушной стимей; но въ благодарной намяти 
человЪчества веЪ предшественники современной ав1этйи имфютъ одинаковое 
право на мЪсто. 


Глава четвертая. 


Полетъ птинъ. 


Первые опыты паучнаго изучен]я законовъ полета птиць были сдфланы 
въ ХУГ и ХУП стольияхь: книга Леонардо да Виичи „Сосе зи] уоо 4211 
иссе* появилась въ 1514 г. и переиздана быза вь Париж въ 1894 г.; 
ккига Борелли „Ос моба зппаШЦит“ появилась въ 1680 тг. Эти попытки 
были безилодны, такъь какь наблюдешя движен1я крыльевъ невооруженнымь 
глазомъ давали, конечно, ложные и нев$рные результаты, такъ какъ полеть пред- 
ставлялъ собой слишкомъ сложную комбинащю различнихъ движешй, чтобы 
его можно было уловить и расчленить нростымъ глазомъ. Лено, что и выводы, 
построенные на основаи такихъ наблюдешй, должны были быть невёрными. 

Въ болве поздшя времена этимъ вопросомъ занимались Прехтль 
(„Отбегзисвилсеп @Бег деп Е!’ 4ег Уб5е]“, Уеп, 1846) и Штраесеръь 
(„Офег аеп Ея ег Убхе[“, Тепа, 1885), которые хотБли на осповани своихь 
наблюден1й построить научно-математическую теорно полета птипъ. Но имь 
это такь же мало удалось, какъ и Петтигрю (,01е Отгёзрежееиия ег 
Пеге“, Го1р7йх, 1876), который пробоваль въ своей книгВ сравнить полотъ 
птицъ съ другими формами движевй животныхъ. 

Успвхъ былъ достигнуть только поесредствомь хроно-фотографическаго 
метода (Магеу, „Га шёфИо4е отарШаие“, Раз, 1884) и посредствомъ момен- 
тальной фотографии (Е ет, „016 МотепрНоюостарШе ш 1Вгег Апжепаниг а! 
Кипзё ип@ \У15зепзеваЙ“, НаШ, 1886). Съ помощью этихъ двухъ способовъ 
удалось точно установить отдзльные элементы движен1я крыльевъ; особенно 
важны наблюденя Марея (изложениыя имтъ въ „а шасте ашилае“, 
1873, „Ге у0] 4ез о1з0аих“, и 1890, „Ге шоцуетепё“, 1894). Существуетъ 
еще сводка главизйшихь законовъ полета, сдВланная Ш. Лабруссвомъ 
(„АбгорвИе“, 1898, №№ 11 и 12 и 1894, М№1и2.. 

Полетъ итицъ подраздфяялется на слфдующе виды: 

а) Гребной полетъ—состоить изь безпрерывныхь ритмическихт, 
движовЙ крыльевь вверхъ и назадъ, внизъ и впередъ, при чемъ концы 
крыльевъ описываютъ все время восьмерки. 

6) Парен!е — происходить такимь образомъ, что птица, не ударяя 
крыльями, пользуется сопротивлешемъ восходящаго потока, воздуха, оста- 
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ваясь приблизительно па одномь и томт же МТВ и дълая уснше сохранить 
свое равновзае при измфняющихся течениях воздуха. Пареше возможно 
ТОлько Въ мфетахь, ЛЬ теченго воздуха ноднимается вверхЪ, какь это 
имзеть мфето надъ большими лЪеами или надъ скалами. 


Полетъ птицъ (чайки) по изелфлован!ямъ профессора Марея. 


219. 


Рис. 


г) Парусный полетъ — можно вабмодать у чаекь, слбдующихь 
за кораблями или посящихея надтъ волнами. Этоть полеть происходить 
такимь образомь, что вЪтерь, отталкиваясь оть паруса или оть поверх- 
ности водяного вала, поднмается вверхь; ударяяеь о крылья нтицы, вТтеръ 
поддерживает, се на опредфленной высот и на изифетномь разстоящи оть 
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паруса ила водяного вала. Газнииа между иарешемь и парусным полетомъ 
бостоить въ ТОМЪ, ЧТО итина можеть не только оставаться на извЪетной 
высот, но также быстро лотфть виередъ. 

д) Круженте, которое мы чаще всего паблюдаемъ у аистовь и хищ- 
ныхь итицъ, происходить, ладо полагать, благодаря различнымъ направле- 
вямъ вбтра на большой высогВ. При нолномъ безвфтри такой полеть 
невозможенъ, а также и ири равном$рной скорости вЪтра, дующаго въ 
одномъ направлеши. Объясиенмй этому полету дано много: Ланглей 
объясняетъ кружошю толчками вфтра, дующаго въ различныхъ паправле- 
шяхъ, Лилленталь объяеняеть ого токомъ воздуха, поднимающагося вверхъ, 
лхордъ Реллей объяеняеть круженю вЪтромъ, скорость которато увеличи- 
ваетея вмзетЪ съ высотой. Какое изъ этихъ объяснешй вЗрно, — это остается 
нодъ вопросомъ, отвЪ"ь па который можеть быть дань только тогда, когда 
удастея но только точно опредфлить слабыя, сдва замфтныя движешя тфла 
итицы во время кружешя, по и точио измфрить тв точошя воздуха, кото- 
рыми пользуется птица во время такото полета. 

Лля всеякаго, интеросующагося проблемой воздухолеташя, представляет 
большой инторесъ точно установить отношеше, существующее между вели- 
чиной поворхиоети крыльевъ нтины и вЪеомъ ся. 

Первый, занявиИйся этимъ воироеомт, быль Мейеръ Вейнъ, устано- 
вившЙй у пвлаго ряда итиць точный размЪуь поверхности ихъ крыльевь и 
величину в$са итиць — для того, чтобы опредфлить отномене между тм 
и другимъ; при этомъ, однако, пе оказалось пикакой закономфриости: 
поверхноети крыльевь маленькихь итицъ были соотвтетвеино значи- 
тельно больше итицъ крупныхъ. ‘Тоть же результать получиль позже вь 
1865 г. французсмй изелЗдователь Де Люси („1 0 Чез озеаих“ въ 
„Ргеззе заюпийчие Чез Цепх топ@ез“, 1865) при чемъ оиъ измфрялъ поверх- 
ность крыльевь и обиий вфеъ тЬла итиць и для лучшаго сравненя иолучел- 
ныхь воличииь вычиелиль отношене поверхности крыльсвь къ 1 клер. вЪса: 


| инет 
Породы. Вет. |  Цоверхность крыльевь. | Пороркиоть ша але дый 

Помарь .... 3 миллиграмма ы | Зй кв. миллиметр. 10 кв. метровъ. 
Забочка.... 20 саптиграммовь | 1663 я у 8,5 Е 
Голубь..... 290 граммовь | 150 кв. саитиметровь 2,586 ы 
«ебедь..... 2265 и | 4506 у р 1,988 о 
Австралйекй | 

журавль ..|| 9500 х 8543 я | 0,599 х 


Изь этого дёлади одно время совершонио пенравильный выводъ, что 
большия бфгуийя итицы, какъ етраусъ панрим®ръь, совефмь и неснособиы къ 
полету. Данныя, полученныя Де Люси, были потомъ значительно измт- 
нены и исправлены французекимъ изелфдователемь Мулльяромъ, подверг- 
шимЪ тщательному измБренцо мноме полеты африканскиху, птиц, который 
и пришелъ прежде всего иъ заключешю, что при измфрешяхь должна быть 
прннята въ разечеть общая иоверхноеть итицы, & не только ея крыльевъ. 
ПозднфИния изслфдовая Мюлленгофа установили постоянное отношеве, 
существующее между общей поверхностью летящей итицы К и ея общиму, 
вЪеомъ Р, при чемъ было установлено, что величина поверхности самыху 
крыльевъ { иметь зпачен только при гробномъ полотф, а при веёхъ дру- 
гихь видахь полета, т. ©. прн пареши, кружеши, скользящемь и парусномь 
полетЪ, ваяига общая поддерживающая новерхность, т. е. вся нижняя поверх- 
ноеть тВла итицы К. 

Различные изелфдователи установили, согласно евоимъ измБрешямт, 
постоянныя, выражающия отпошеше поверхности нтицы къ вЪсу ея: 
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по Прехтлю: в=={:Р*% 
по Мюлленгофу: в==Е*; Р\ 


Такимъ образомъ, для каждаго вида птиць эта постоянная бываеть 
различной, но въ предфлахъ данной группы она неизмфина. Изь этой 
постоянной мы видимъ, что общая поддерживающая вЪсъ птицы увеличи- 
вается въ кубичеескомъ отношени, между тЪмъ какъ поверхность только въ 
квадратномъь отношенш. КромВ того, надо прибавить, что способность птицы 
кь пассивнымъ видамъ полета, т. е. ко всЪмъ видамъ полета за исключе- 
немъ гребного, —тЪмъ больше, чВмъ больше постоянная о. 

По характеру полета и по величин паруснато дёйств!я, а также и по 
дтинв крыльевь можно всф птицы подраздфлить на слЪдуюлие характерные 
ТИПЫ; 


Типы * в: 
Перецела , Е = 3 
Фазаны . .. . = 4 крылья коротщя. 
Воробъи == 4 р средней величины. 
Ласточки , РЕ: = 4 » длинныя. 
Грифы (коршуны) . .=5 ; средпей величины. 
Чайки . Е = 5 .; длинны. 
Дневныя бабочки . = 6-7 


Скорость взмаховъь крыльевъь тфмъ больше, чфмъ меньше самое живот- 
ное, но точная зависимость, сушествующая между вЪсомъ тёла. животнаго и 
скоростью крыльевъ, еще не установлена, такъ какъ для этого запасъ на- 
блюден!Й еше слишкомъ малъ. ТБ немномя измфрен1я, которыя были сд*-’ 
ланы до сихъ поръ, заставляють предполагать, что у животныхъ, родствен- 
ныхь по типу, частота ударовъ крыльевъ обратно пропорщональна линей- 
нымъ размфрамъ крыльевъ. 

Эластичность крыльевь, а также и всего организма везхь летательныхъ 
органовь птицъ должна быть разематриваема какъ мудрое приспособлене 
природы для сохранев!я силь летающих животныхъ. Эластичность нерьевъ, 
кромВ того, облегчаеть полетъ — вь особенности вначаль, когда удары 
крыльевъ должны быть больше и удары должны быть боле сильны, когда 
уголь наклонешя ихъ долженъь быть больше и удары должны слЪфдовать 
чаще другъ за другомъ; но при этомъ, конечно, нельзя думать, что крылья 
облегчають полеть, такь какъь ихь роль ограничивается тьмъ, что они 
умепьшаютъ сопротивлене воздуха и увеличиваютъ устойчивость птицы во 
время полета. 

До сихъ поръ мног!е думали, что пустыя кости птицъ значительно 
помогаютъ полету ихъ, но это невфрно: это только немного уменьшаеть 
вфеь птицъ и увеличиваеть общую эластичность летящаго тфла. 

Въ течеше долгаго времени царило невфрное убЪждеше, что перья 
птицъ представляютъ собой какой-то таинственно-необходимый факторъ ихъ 
полета, но теперь мы знаемъ, что перья служать только для защиты итицъ 
оть вмян!я вфтра и для уменьшешя сопротивлешя воздуха волфдетве мяг- 
кой оластичности перьевъь. Несмотря на все совершонство нашей тех- 
ники, мы все же вполиЪ копировать природу не можемъ, и намь для полета 
необходимы поддерживающйя поверхности, прополлеры и пр., но несомн®нно 
также и то, что самая величина человЪка еще не можеть служить ирепят- 
ствемь кь его полету. 

Американемй ученый Лаиглей, занимавиИйся вопросами воздухолетания, 
опубликоваль въ 1902 г. изелфлован1е о большихъ летающихь животныхъ. 
Согласно его изелфдованио, наибольшее летающее животное быль птеродак- 
тиль, — видъ, принадлежащЯ въ древней геологической эпох. Это животное, 
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принадлежавшее къ породЪ пресмыкающихся, имфло крылья длиною 2,75 
метр., при чемъ обладало небольшимъ ‘''Фломъ и головой съ очень длин- 
нымъ птичьимЪ клювомъ. Общая поверхность, покрываемая этимъ живот- 
нымь во время полета, равнялась такимъ образомъ 5 кв. метр. при длинЪ 
между концами распростертыхъь крыльевь въ 6 метровъ; насколько можно 
установить по приблизительнымъ разечетамь, надо думать, что вЪеъ этого 
животнаго быль 185 клгр. 

Что касается работы, употребляемой итицей для полета, то и въ даи- 
номь отноиони, къ сожалфню, наши свфдфшя еще недостаточно велики. 
Въ общемъ по этому вопросу надо придти къ елблующимъ выводамъ: 

1} Колнчество мускуловт, какъ у большихт, такъ и у малыхъ летаю- 
щихъ животныхь составляеть приблизительно 1/5 общаго вЪеа тБла; такимъ 
образомъ, у птиць отношеше мускулатуры къ общему вЪсу твла приблизи- 
тельно такое же, какъ и у бЬгающихь и ирыгающихь млекопитающихся 
животныхъ. 

2) Количество работы, развиваемой мускулами птиць, не больше работы, 
развиваемой мускулами млекопитающихся, при чемъ отношене работы муску- 
ловъ болынихъ и малыхъ птиць одно и то же. 

3) Болышя птицы для подъема одинаковаго в%са съ земли и для под- 
держаня его въ воздух должны употреблять несколько больше работы, 
чфмъ малыя птицы, по зато большия птицы имзють то преимущество передъ 
малыми, что лобовое сопротивлеше, выдерживаемое ими, меньше, чВмъ у 
малыхъ — и слфдовательно, такимъ образомъ, общее количество работы, за- 
трачиваемое тёми и другими, почти уравнивается. 

4) Скорость, достигаемая большими и малыми птицами. Въ общемь 
почти одинакова. 

5) Все, что намъ извЪетно до сихъ поръ относительно мускулатуры 
птицъ, приводить къ выводу, что работа, затрачиваемая птицей во время 
полета, пропорональна вЪсу ея. (Выводь Марея.) | 

6) Всё перечисленные выше обпие выводы: а) объ общихъ размфрахъ 
мускуловъ большихь и малыхъ птицъ, 6) о равенствЪ, существующемъ 
между большими и малыми плицами въ отношеши работоспособиости рав- 
ныхь мускульныхъ массъ, в) объ отношеши между вЪеомъ тьла и частотой 
ударовъ крыльевъ, (выражающейся въ формуль Р\№:Ррз=У,:У, г) о ра- 
венствЪ скоростей полета большихь и малыхъ птиць, д) о пропорцюналь- 
ности, существующей между вЪсомъ и работой, затрачиваемой ею, — все это 
можеть быть объяснено только благодаря одному основному положено: 
сопротивлен1е воздуха возрастаеть вмфетв съ увеличешемъ поверхности 
крыльевь Ёи это сопротивлене пропорц1онально № (Ратзеум, — „Пе Ме- 
сВашк 4ез Уосе!Шисез“, Веготапи, \У1езъаЧеп, 1889, стр. 116). 


Глава пятая. 


Зм$и и парашюты. 


Прежде чЪмъ перейти къ изложенцо принциповъ летательныхь машинъ 
и кь описано ихъ конструкщи, мы должны изложить принципы первыхъь 
практически проведенныхь динамическихъ полетовъ человЪка, т. е. должны 
разеказать о воздушномъ зм8%, который въ видЪ дфтекой игрушки зна- 
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комъ человьчеству съ древифйнтихт зремепь, и о парашют, объ исторш 
котораго мы подробно говорили въ предыдущемь историчеекомь обзор». 


а) Воздушный змЪй. 


Каждое тзло, удфльный вфеъ котораго тяжелфе воздуха, но которое 
волфдетше дьйстня сопротивлен воздуха на его наклонныя плоскости па- 
рить въ воздух до тЪху, поръ, пока оно посредетвомъ веревки соединено 
съ землей, — называстея воздупитямь змЪемъ. 

Использоваше воздушнаго змфя для пфлей болБе серьезныхт, чмъ дфт- 
ская игрушка, было виервые сдфЪлано Фраиклиномъ вЪ 1752 г., 10 и 
послЪ этого опыты примфненя воздушнаго змфя оставались единичными до 
1883 г., когда Арчибальдь началь ихъь систематическое примфнене для 
ифлей метеороломи. Въ 1894 г. былъ нущенъ первый воздушный змЪфИ 
еъ автоматическимъ рогистрирующимт, аипаратомт, въ 1895 г. вашииттон- 
смй профессоръ Марвинъ сдЗлаль свои извЪетныя изслЬдовая о воздуш- 
ныхъ змЪяхь, а въ 1898 г. вь Америкаиекихь Соединенныхь Штатахъ имф- 
„лось уже 17 метеорологическихъ станщй съ воздушными змзями. Въ томъ 
же году внервые быль произведен, подъемъ людей на воздушныхъ змфяхъ: 
вь Апгли поднялся маюръ Радонъ-Поуэль, въ Америк лейтенанть Уэльеъ, 
а вь Росош таке подъемы были организованы воснпымь воздухоплаватель- 
нымъ нпаркомъ, и осенью 1898 г. на воздушныхъ змяхь поднимались 
номе члены съЪзда естествонснытателой въ ЮевЪ. Въ ПавловекВ суще- 
отвуотть зификовая станшя для изучешя выешихь слоевь атмосферы; таюя 
же стаищи имфются при нЪкоторыхъ воздухоплавательныхь чаетяхъ. 

Такимъ образомъ, ноемотря на ‘го, что воздушный змЪй извЪфетень съ 
глубокой древности, ого настоящее примВнене и научное изелфдоваше — 
есть дфло очень недавнятго времени, и ему принадлежить отромное будущее, 
такъ какъ оно находится только въ началЪ своего развичя. Быстрое раз- 
вит1е техники строительства воздупиняхь змфовь есть слфдетне трехь при- 
чинъ: изобрьтешя воздушныхь змЪевь большой устойчивости и большой 
подъемной силы, носгроешя особенно логкихъ регистрирующихьъ метеороло- 
гическихь апиаратовъь и употребленмя вмфето веревокъ и пуровъ стальной 
проволоки. 

Въ главЪ „Аэрологичеемя изм8решя“ мы подробифе скажемъ о спосо- 
бахъ унотреблешя воздушиыхь змЪевь для ифлей мотеоролои, здЪеь же 
только изложимъ принципы конструкщи змВевь и дадимъ описано глазв- 
НыхЪ Типов. 

О практическому значеши воздушныхь змфевь мы будемь говорить 
пиже, — ихь теоретическое значеше ясно само собою, такъ какъ воздупитый 
змЪИ предетавлясть собой ирообразъь современныхъ аэроллатовъ, при чемь 
конегрукщя ихъ покоится на Т%хь же самыхь оеповныхь иринцинахъ; на 
воздушный  змЪй дЬйствують три силы: а) сила его вЪеа, направленная 
ио отвЪеу внизъ, 6) сила давлоены вбтра на поверхность его, направленная 
порнендикулярно въ этой поверхности и приложенная въ центр давлешя 
н в) третья сила, дЪйствующая на воздушный змфИ, — это натяжеше во- 
ревки, удерживающей его надъ землей. 

Примняя закогь параллелограмма силъ, мы легко увидимъ, что если 
давлоте вфтра достаточно сильцо, то вертикальная составляющая Давлошя 
втра сдВластея больше веса аппарата и воздушный змЪй поднимется вверх. 

Ясно, что чфмъ вильнфое дуеть вфтеръ, т. е. чБмь больше сила, дЪй- 
ствующая на дипарать, ТЪмь выше поднимается воздушный змЪй, а при 
уменьшеши вфгра онъ, конечно, опускается внизъ. 

Каждый изъ насъ зпаетъ изъ опыта, что если вЪтра изтт, то ребенокъ 
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быстро бить, держа веревку оть воздушиаго змъя въ рукахъ, и такимъ 
образомъ развиваетъ посродствомъь своего бЪга исдоетающй вЪтеръ, т. о. 
создастъь сопротивлен1е воздуха движению воздушнаго змфя и отимъ увели- 
чиваеть его подъемную силу; чфиъ скорфе будеть бфжать ребенокъ, РВмъ 
больше будеть сопротивленше воздуха и тЬмь большей высоты достигнеть 
м1. Исно также, что скорость, нужная змВю, чтобы держаться въ воздухт, 
можеть быть замфнена двигателемъ и виать двигателя будеть поремфщать 
аппарать съ извфетной силой, дасть ему необходимую силу тяги; елЪдова- 
тельно, если мы для такого рода аппарата поетавамъ двигатель, то мы ио- 
лучимъ упрощенный тииъ современиаго азронлана. 

Общей теор1и полета воздушнаго змфя мы ие излагаемъ здЪеь, такъ 
какъ она будетъ подробно развита при изложеши теория летательныхь 
машинъ; теперь же мы порейдемь къ примфненно воздущныхъ змВевь и къ 
олисанно ихъ. 

ПримБнене воздушных змфевъ можеть быть троякое: А) производить 
извъетное длвижене въ торизонтальномь наиравлеши, норедвигая что нибудь 
по землЬ или по водЪ, благолари своей подъемной силЪ; В) подниматься вт 
вертикальномь направлении съ аппаратами или сь людьми и, ипаконепъ, 
(`) дать возможность изучать особенности различныхъ летательных, апнара- 
товъ, поднимать модели летательныхь амитаратовь и пр. 

А) Въ отношеши использовал воздушнато змЪъя для передвижея въ 
горизонтальном”, направлеши слблано пока очепь мало; можду тфмъ роль 
ихЪъ, въ особенности ири несчаегныхъ случаяхъ на водЪ, могла бы быть 
очень значительна. Для этой ифли чрезвычайно важна, конечно, возможноеть 
управленя воздушными змфями, которая можеть быть достигнута или но- 
средетвомь руля, или же посредетвомъ двойных веревокъ, укрЪиленныхъ 
справа и слфва змЪя, такь что управлоеШе происходитъ какъ будто возжами: 
при этомъ можно достигнуть отклоиешя оть направлеюмя вЪтра приблизи- 
тельно около 159. ПесомнЪнно, было бы желательно, чтобы корабли имфли 
съ собой такого рода змфи, или же по крайней мЪр чтобы кто-либо изъ 
экипажа имфлъ достаточное знакомство съ конструкщей воздушиато змВя, 
чтобы быть въ состояи ма скоро спарядить его въ случаЪ нужды; конечно, 
высота подъема въ этомъ случаф совершенно не имЗеть особеннаго значешя. 

В) Передвижеше въ вертикальномъ направленши разработано значительно 
лучше. Въ высь пускають змЪй для многихъь цфлей: для опредфленя 
высоты облаковъ, для веякаго рода сигнализировашя, для цзлей безпрово- 
лочной телографи, для изучеШя высшихъ слосвъ воздуха, при чем воздуш- 
ный змФй долженъ иногда поднять и нобольшую тяжесть (метеорографъ :== 1 
или 1,25 клгр.) на большую высоту, или сравнительно болыпую тяжесть — 
человзка — на незначительную высоту. 

Для этихъ ифлей змВй должецшь обладать значительной подъемной силой 
и большой устойчивостью. Ёио подъемная сила должна выразиться въ 
томъ, что онь долженъь подниматься даже при сравнительно слабомъ вЪтрЪ, 
а при достаточно сильномь вфтрф онъ долженъ подниматьея иодъ большимъ 
угломъ, т. е, долженъ подниматься по возможности вертикальио. Устойчи- 
вость змфя состоить въ томъ, что онъ долженъ стоять въ воздухЪ спокойно, 
не наклоняясь пи впередъ, ни назадъ, -—- ино „ныряя“.  Къ сожалфило, эти 
оба условя подъемной силы и устойчивоети частью взаимно противоположны, 
такь какь змЪи легкой конструкщи, конечно, мало устойчивы, а для дости- 
женя большей устойчивости пообходимы рулевыя поверхности или приба- 
влен!ю хвоста, который, конечно, уволичиваель вЪеъ, т.е. уменьшаеть подъ- 
емную силу. Шолная неподвижность плоскостей воздушнаго змЪя, а въ 
особенности его передняго ребра сеть необходимое условие воякаго хорошаго 
змЪя и иовышаеть одновременно какъ его подъемную силу, такъ и устой- 
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`“ «А ` Змфи, /поднимающеся на высоту съ какими-нибудь научными 
_ ап арачамах туяжны подниматься лодъ угломъ 609—709 (не меньше) и 
пруускорости” вЪтра въ 5—6 мотр. въ сокунду, — и но должиы терять 
стодиаебети при скорости ввтра по крайней мЪрЪ въ 10 метр. въ се- 
ЖУНДУ. 

С) Примвнене змЗевь для испытан1я моделей летательныхь машинъ 
сдълалъ впервые Гаргравъ, который для этой цфли ставитъ двЪ мачты опре- 
дЬленвой высоты, на- 
ходяшяея на разето- 
Пи двойной высоты 
другь оть друга, и 
въ срединВ на протя- 
нутой между мачтами 
проволок8 ошь при- 
крЪпляеть шнуръ, къ 
которому привязыва- 
етъ модель; такимъ 
образомь эта модель 
летаеть по принципу 
змЗя и не палаеть ха- 
же при недостатк» 
устойчивости. Кром 
того, Гаргравъ дзлаль 
опыты сочетая мо- 
делей  летательныхъ 
матшинъ, съ змВями, но 
въ обшемъ веВ эти 
опыты имфють мало 
значешя, и польза при- 
м5невния змЪфй въ дан- 
номъ отношен1и сомни- 
тельца. 

Что касается ма- 
тер:ала, — который 
употребляется для 
привязи воздушныхъ 
змфевъ, то въ боль- 
ыы шинствВ случаевъ для 

Рис. 220. Запускан:е воздушныхь змЗевъ, большихъ высотЪ упо- 
требляетея стальная 
проволока, отношеше вЪса которой къ силв разрыва одно и то же; такъ 
какъ при этомъ приходится употреблять проволоки значительно боль- 
иаго таметра, а этимъ, конечно, увеличивается давлен!о вЪтра, т. е. умень- 
шается высота подъема, то поэтому предиочитаютъ стальную проволоку шел- 
ковому шнуру, — нозависимо отъ того, что проволока кромВ того и де- 
шевле. Проволока обыкновенло употреблястся даметромъ въ 07 мм. 
Ири устройств воздушныхъ змфевъ должно быть обращено особенное вни- 
маше на мЪфста соединеня зсой лини, поддерживающей змЪй, — и тех- 
ника выработала много различныхъ способовъ соединешя шнура съ шну- 
ромъ, проволоки еъ проволокой и проволоки съ шнуромъ, 

Переходя къ описашю конструкщи воздушныхь змВй, мы должны ска- 
зать, что типовъ можетъ быть очень много, но здфеь мы перечиеслимъ 
только главиьйние. 

А. Плоск!Й змЪЙ большей частью мало устойчивъ, и его уголь нолъ- 
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ема тоже бываетъ очень малъ. Въ Англи и Росаи употребляются шести- 
угольные плоск!е змФи, при чемъ ихъ соединяютъ вмфетф по 4 или по 5. 
Англ све змВи имфють обыкновенно около 12 кв. метр., хвоста не имЗ- 
ютъ, а для увеличеня устойчивости употребляются обыкновенно два при- 
вязныхь каната, помьщенныхь далеко другь оть друга. 

В. Зи Би съ поддерживающими поверхностями, наклопен- 
пыми назадъ. Такого рода змЪи, употребляющ1ося въ различныхъ мЪст- 
постяхь Азш, обладають значительной устойчивостью. Въ 1893 г. Эдди 
въ АмерикВ построиль 
очень хоронйй типъ 
такого змВя изъ двухъ 
брусковъь одинаковой 
длины и перпендику- 
лярнаго бруска, пом8- 
щенпаго оть лобовой 
части на разстоящи, 
равномъ приблизи- 
тельно 18°) длины 
ИХЪ. Употребляютъь 
также вмЪето выгну- 
тыхь брусковъ — пря- 
мые бруски, равные 
по длинь приблизи- 
тельно половинЪ про- 
дольныхъ и помфщен- 
ные другь къ другу 
наклонно  подь уг- 
ломъ 1529. 

Очень распростра- 
ненъь тинъ такъ назы- 
ваемыхь Малай- 
скихъь  воздушныхь 
змЪевъ, которые дф- 
лаются большей ча- 
стью изь бВлой же- 
сти, & сверху гвоз- 
дями прикрЗиляются 
крылья, имьющя видъ 
треугольной доски, 
Такого рода Малай- Рис, 290. в, 
ск1й змЪй летить 
очень хорошо — безь хвоста — даже при слабомъ вфтрф въ 4—5 мотр. въ 
секунду. Цри сильномъ взтрВ этотъ типь змфя легко торястъ свою устойчи- 
вость и всл6дств]е своей деформащи легко начинаетъ накреняться на сторону. 
Прибавлен1е хвоста увеличиваетгь нЪеколько его устойчивость, но очень 
мало, и поэтому для серьезныхъ цфлей этотъ типь змфевъ почти вы- 
тВенепъ. з 

С. воздушнымъ змфемъ Гарграва или такъ называемымъ ко- 
робчатымъ тиномъ, — несмотря на то, что этоть тинъ змЪя много 
сложизе по своей конструкщи, легко подвергается. ломкВ и неудобенъ для 
перевозки. Но зато этоть типъ долженъ быть признанъ наиболфе устойчи- 
вымъ и при отомь обладасть большой подъемной силой, ровнымъ и хоро- 
шимъ полетомъ, такъ что его особенно надо рекомендовать для подъема 
какого-либо груза на большую высоту. 
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Этогь тишь состоизь изъ двухъ или больше клфтокъ-отдвленй  различ- 
наго поперечнаго сфчешя. Остовь воздушнаго змЪя Гарграва двлаетея са- 
мымь различиымь образомь; Гаргравъ самь дфлаегь его обыкновенно изь 
двухъ прочныхъ деревянныхъ брусковъ, соединяющихъ отдфлешя между со- 
бой, и, кром того, эти отдфлешя соединены д1агональными полосами. Этоть 
тинъ строятъ тажъ же, какь прямоугольную призму, напр., хорошая модель 
такого типа постросна Марвиномъ для Вашингтонской метеорологической 
станщи. Передняя клЪтка этого зм5я иметь три поддерживающия плоско- 
сти, задняя двЪ. Вонструкщя этого тина довольно сложна, но зато его пре- 
имущества въ томь, что онь легко поддается починкЪ, такъ какь отдЪль- 
ныя части ого разбираются. Хорошо построенные воздушные змзи Гарграва 
вфеять обыкновенно 0,6—0,8 клгр. на кв. метръ поддорживающей поверхно- 
ети и для подъема требуютъ скорости вЪтра около 6 метр. въ секунду. Для 
лучинаго подъема придають поддерживающей илоскости передней клфтки не- 
значительную кривизну, и при этомь усломи уголь подъема увеличивается 
съ 55° до 67". 

р. Друг!е типы воздушныхь змзевъ. На ряду со змзями Гар- 
грава появился въ послЬднее время ифлый рядь другихъ повыхь тиновт, 
состоящих тоже изъ н%еколькихъ поддерживающихъ и рулевыхь пноверхио- 
стей, но иначе расположенныхь. Надо думать, что въ дапномъь отношени 
еще не сказано послфднесе слово, такъ какъ, кл» сожалЪшю, заранзе нельзя 
еше предсказать преимущества и нодостатки каждаго тина, а каждый разъ 
приходится опытомъ и наблюдешями устанавливать это. 

Змъй Ламсона. Принцииъ коробчалам типа — съ большой перед- 
ней клЪткой, малой задисй и слегка изогнутыми поверхностями; легко ло- 
мокь и тробуотъ большого вЪтра. 

Зуй Никеля продставляетъь собою подражелие лотательному аппа- 
рату Кресса; крылья ого въ переднемь краб не гибки, а задый изгибается 
и легко поллается вЪтру, такъ что онъ принимаетъ форму жалюзи. 

Ступенчатый змий имбеть остовъ такой же, какъ и змёй Гар- 
грава, но его плоскости подиимаются другь надъ другомъ въ видВ ступе- 
нокь, т. е. змЪй имЪоть форму жалюзи. ЗмЪфи такой конструкщи поднима- 
ются высоко, но при сильномь вфтрЪ они монфе устойчивы, чВмъ змВи типа 
Гарграва. 

Для увеличешя подъемной силы воздушнаго змфя и въ то же время 
для удобства обращения съ пимъ часто употребляется цфлая система соеди- 
ненныхь вмфстЪь воздушшыхь змЪФевь, такъ какь ирактика показала, что 
воздушные змфи, имъюние боле 6—7 кв. метр. неудобны и слишкомъ гро- 
моздки. Такая система соединенныхь вмЪств змфевъ, кромЪ меньшей гро- 
моздкости, иметь еще нЪеколько нреимущоствъ: боле равномфрный но- 
детъ, лучшая приспособляемость для различныхь цфлей и, наконедь, большая 
высота подъема. 

Обычно при этомъ употребляются двЪ системы: 1) система изъ типовъ 
Гарграва и Баденъ-Поуэля, при которой змЗи илуть въ олинъ рядь другь 
за другомъ, при чемъ верхшй змЪИ соединенъ съ сльдующимъ за нимъ 
одной или двумя соединительными ливями (шнуры, проволока) длиною отъ 
10 до 100 метр.; 2) система изъ типа Эдди наиболфе часто употребляется 
на метеорологическихь станшяхъ. При этой систем® каждый змыЪИ летить 
на своей отдЪльной боковой линш, предетавляющей с0б0ю отвтвлен1е отъ 
главной лиши, при чемъ эта боковая вЪтвь прикрфиляется къ главной про- 
волокЬ посредетвомь какого-либо зажима, — именно въ той точкЬ ея, гдЪ 
желательна больна сила тяги. 

Согласно опыту метсорологическаго института въ ГамбургЪ, рекомен- 
дуетея для научныхь наблюдешй соединять но 2 или 3 воздушныхь змфя 


ГлаВА ПЯТАЯ, ЗМЪИ И ПАРАШЮТЫ. 403 


по системЪ 1-й, при чемъ послЪдн!, наибольний изъ нихъ долженъ нести 
метеорографъ; при такомъ соединени сильно облегчается какь подъемъ, 
такь и спускъ, такъ какь верхн!Й змЪИ поддерживаеть главиаго змфя, но- 
сущаго аппараль, и спускъь при этомъ тоже происходить очень медленно и 
плавно. 

Когда проволока развернута уже на 1,500 или 2,000 метр., & аипарать 
поднялся только на 159—209, то если желаютъ, чтобы змфйковая система 
поднялась выше, можно прибавить еще одинъ змЪй по системВ 2-Й и 
т. д. Надо р®шительно рекомендовать, чтобы грузъ, поднимаемый воздуш- 
нымъ змфемъ, быль помфщенъ внутри его, а но быль какимъ-нибудь епо- 
собомъ подвЪиенъ, при чемь надо помнить, что для лучшаго сохраненя 
равнов\ах всей системы грузъ долженъ быть помфщенъь скорфе спереди 
пентра тяжести змфя, чЪмь сзади ого. 

Скажемъ еше нфеколько словъ о стоимости воздушныхъ змфевъь. Лля 
построешя змЪфя системы арграва или Марвина поверхностью приблизи- 
тельно въ 6 кв. метр. нужно жести и другого матемала приблизительно 
рублей на 14 и при этомъ надо считать 13 рабочихъ дней. Къ этому надо 
ирибавить стоимость проволоки, вЪсящей при даметрф 0,7 мм. 3 клгр., при 
0,8 мм. 4 клгр., при 0,9 мм. 5 клгр.; стоимость проволоки равняется прибли- 
зительно 2,5 руб. за клгр. 

ЦФна змфЙковаго метеорографа вм\етЪ съ анемометромъ — приблизи- 
тельно 300 руб., безь анемолетра около 200 р. Для того, чтобы не было 
долгаго перерыва въ работахъ, необходимо имть запасной инструментъ. 


6) Парашюты. 


Парашютъ произошель изъ обыкновелнаго зонта, и такова же его наи- 
бол$е употребительная форма. Какъ извфстно, виервые описалъ парашють 
Леонардо да Винчи въ 1514 г., а затЬмъ велощанеюй архитекторъ Фау- 
сто Вералчю въ 1617 г. Обь опытахъ Ленормана и Гарнерена мы гово- 
рили выше. 

Интересно знать время, употребляемое параппотомъ при падеши съ 
извфетной высоты; согласпо указашямь опыта, это время должно быть 
признано довольно зпачительнымъ: Робертеонъ унотребиль на спускь съ 
номощью парашюта съ высоты 3,000 метр. 85 минуть, т. е. 1,48 метра 
вь секунду, Сивель съ высоты 1,700 метр. — 28 минуты, т. е. 1,23 метра 
въ секупду. 

Обычный тиць франнузскихъ парашютовь, но описашю Ледье, елфдую- 
ий: парашютъ, который должень поднять человфка (80 клгр.) и свой соб- 
ственный вЪеъ, т. е. вмфстЪ 100 клгр., должень имёть диаметр въ 12 метр. 
и плоскостную поверхность приблизительно 80 кв. метр. Корзина прикрЪилена 
внутри на внутреннемъ `поясф, который ее сосдиняетъ съ верхнимъ коль- 
цомъ парашюта и такимъ образомь и съ аоростатомъ; при такомъ сооди- 
иеши паранпоть легко распрямляется едва ошъ отдфлястея оть азростата, и 
первый момоенть быетраго падешя значительно сокрзмнается. Согласно опы- 
тамъ ]юна, нарапиоть раскрывается на разстояши приблизительно 5 метр. 
оть точки своего падешя. 

Все сказанное относится къ обычному, такъ называемому нормальному 
парашюту, но теперь существуетъ и болБо ращональная система. Прежде 
чфмъ перейти къ описашю ея, мы скажемь еще нсколько словь о зако- 
нахъ паленя тёла. 

Прелетавимъ себф, что мы имфемь плоскую поверхпость, центръ тя- 
щести которой лежить въ ней самой и, предиоложимъ, приблизительно въ 
средней трети ея длины: при евободпомъ падеши эта поверхноеть только 
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случайно можегь получить вертикальное положеще, но даже и ири этомъ 
случа каждое случайное отклонеше оть вертикали заставить поверхность 
паклопиться своимь передпимт, краемъ, и изъ вертикальнаго положеня она 
перейдетъ въ наклонное или горизонтальное. 

Возьмемь кусокь бумаги приблизительно въ 7 см. ширины и втрое 
большей длины; при падеи его Мы различимь яено три основныхъ 
случая: 

1) Когда центръь тяжести находится посрединф, а положене поверхно- 
сти бумаги горизонтально, то” паденю тоже происходитъ въ горизонтальпомъ 
направлен, но с0 все увеличивающимися колебанями; 

2) когда центръ тяжести тоже находится въ серединЪ, но первоначаль- 
ное положен!о плоскости бумаги наклонное, тогда паден1е происходить вра- 
щательное, — вокругь болфе длинной оси; 

3) когда центрь тяжести такъ отодвипуть, что въ извфстномъ положе- 
ни онъ совиадаетгь съ центромь давления воздуха, тогда паден!е превра- 
щается въ скользящй полетъ внизь, пои чемъ боле тяжелая сторона на- 
правлена вперсдъ и немного вбокъ. 

Эти три вида падешя могуть ипаче быть пазваны плавное падеше, 
вращательное и скользящее; изъ нихъ нервое наиболфе быстрое и наиме- 
нфе устойчивое, такь кахь каждому хорошо извфетно, что кусокь бумаги 
значительно скорзе унадеть на поль и при этомъь движене его будеть 
очень поравпом$рное, если опъ брощенъ нами въ горизонтальномъ напра- 
влени, а пс подъ какимъ-пибудь угломъ; при второмъ случаз горизонталь- 
ная составляющая замедленпая, при тротьемъ ускорснная, по ВЪ Этихь 
обоихъ случаяхъ вертикальная сила почти одинакова и значительно меньше 
чфмъ въ первомъ случаВ, и, сл$довательно, первый родь паденя есть нан- 
менЪзе благопрлятный. 

Разематриваемый нами парашють въ двухъ отношеняхъ отличается 
оть куска бумаги, падоне котораго мы только что нзелФдовали: во-пер- 
выхъ, онь не плосый, а, напротивъ того, книзу вогнуть, а во-вторыхь, вм$- 
стЪ со своей корзиной и съ ея грузомъ предотавляеть собой систему, 
центр тяжести которой лежить очень пизко. Форма парзпюта, вогну- 
тая книзу, правда, увеличивасть сонротивлешо воздуха, по зато въ смыелв 
устойчивости чрезвычайно ноблагоприятиа. Если мы бросимъ кусокъ бумаги, 
представляюний собой часть щара или цилиндра, то мы увидимь, что въ 
томъ случаф, когда онъ начинасть падать вогнутой стороной книзу, онъ 
всегда переворачивается во время падешя; то же самое происходить и съ 
параипотомь, и опь не переворачивается только благодаря подвзшенному 
грузу, т. е. лежмыцему очень низко центру тяжести, но зато парашють 6без- 
прерывно качается, отклоняясь въ сторону, такъь что грузъ превращается 
какъ бы въ маятникъ. 

Падеше происходить значительно сиокойнфе, если въ центрф парашюта 
сдЪлано отверст1е, какъ это и примфняется во возхъ паранпотахъ, и хотя во- 
тнутая поверхность и при этомъ услови имЪфетъ стромлен!о перевернуться, 
но ровная поверхность, напримфръ, съ большимъ отверсмемъ посрединф 
падаеть совершенно отвЪено. 

Недостатки парапиота ярко иллюстрируются многими несчастными слу- 
чаями. Лелэтъь погибъ потому, что его парапють не могь раскрыться; Ко- 
кинг, сиускавиИйся въ 1837 г. посредствомь парзмиюта, перевернутаго 
вогнутостью вверхъ, убилея на смерть, цотому что парашють сложился, та- 
16 же случаи происходили и еще со многими, опускавшимися съ помощью 
парашюта. 

НесомнЪнные факты доказали, что при скользящемъ падени возможна 
почти полная безопасность; такъ, напримВръ, оторвавлИйся змЪй Гарграва 
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спустилея съ высоты двухъ километровъ, при чемъ падене его было такое 
ровное и равномфрное, что паходивиИйся внутри его метеорографъ не по- 
тери8л» пикакого ущерба. Лено, что если бы вмфото метеорографа внутри 
змфя находился человфкъ, то онъ бы тоже спустился безъ всякаго вреда, 
тфмъ болве, что посредствомъ перемфщен1я пентра тяжести человЪкъ могъ 
бы отчасти еще управлять своимъ скользящимъ падешемъ и снускомту. 

Еще болБе благопрятно, чёмъ скользящее паден!е, какъ у воздушныхт, 
змЪевъ, должно быть признано вращательное падене, которое, внрочемъ, до 
сихъ поръ еще не было примвнено къ парашютамъ. Для небольшихь по- 
верхностей до 300 кв. см. этоть родъ падевя несомнфнно наиболзе спо- 
койный и наиболфе замедленный, но пригоденъ ли ототь способъ и для па- 
ралиютовъ, которые должны поднимать людей, — трудно сказать, такъ какъ 
этоть родъ падешя въ примфнели къ большимъ поверхностямъ совершенно 
еще не изученъ. Наибольший опыть, который до сихъ поръ быль произве- 
денъ, касался вращающейся рамы, обтянутой матерей, имвшей поверх- 
ность 1,0Х 0,33 метра; при этой поверхности опыть былъ очень удаченъ. 

При устройств такого рода парашюта мы сталкиваемся съ припципами 
винтовыхь летательныхь машинъ, о которыхъ рЪфчь будегь ниже, — здфеь 
же мы приведемъ только основныя формулы, которыми должно пользоваться 
при вычислен!и паралпота. 

` Обозначая черезъь К плоскость сфчешя обыкновеннаго парашюта въ кв. 
метрахъ, черезь @ обпйй вЪсъ аппарата вмфетВ съ поднимаемымъ имъ гру- 
зомъ черезъ © ускорен!е тяжести, при падеши тЪла, равное 9,308 сек.-метр., 
а черезь у удёльный вЪеъ воздуха—мы на основаши закона паден1я тЪлъ 
получаемъ, что постоянная равномфрная скорость паденя 


и отсюда, слёловательно, на каждый кв. метръ падающаго парашюта при- 
ходится слБдующ вЪеъ: 


т. е. по этой формуль, принимая скорость паденя 


с=4, 6, 8 сек.-метр., — 
пы 2, 4,5, 8 калгр. 

Такимъ образомъ, если мы имемъ, наир., паралиють, вфеъ котораго 
вызотв съ грузомъ равенъ 90 клгр., а поверхность его равна 20 кв. метр., 
то онъ падаетъ со скоростью 6 метр. въ секунду. 

Если поверхность парашюта распредфлена неравном®рно вокругъ своей 
отВфеной оси, или если при симметрической конструкщи центръ тя- 
‚ жести занимаетъь эксцентрическое положене, то тогда парашють стано- 
вится наклоннымъь и получаеть скользящее направлеше, т. е. въ данномъ 
случа парашютъ переходить въ скользянйй леталельный аппарать. Такимъ 
образомъ, мы имфемъ основане разсматривать парашютъ какъ прообразъ 
первыхъ скользящихъ летательныхъ апцаратовъ. 
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Глава шестая. 


Методы динамическаго полета ‘и виды летательныхъ машинъ. 


Линамическимъ полетомь мы называемь такой полеть, при которомь 
какъ подъемъ, такъ и ипередвижеше но воздуху происходить безь помощи 
аэростата, т, с. известное тЪло‘ поднимается въ воздухъ, будучи само но 
себ тяжолЪе воздуха. Итакъ, динамичееий полеть происходить но 
принципу „тяжолфе воздуха“, т. е. по принципу, прямо противоположному 
аоростатическому полету, происходящему по принцину „легче воздуха“. 

Что касается метода динамичоскаго полста, мы подраздфляемъ его на 
пассивный и активный полетъ. 

Къ пассивному полету должны быть отнеесны: 1) змфи, остающуося 
во вромя полета въ сосдипен!и съ землею посредетвомъ шиура или прово- 
локи и пользующиеся для своого подъема и для парешя силою вфтра: 2) 
парашюты и анпараты для скользящаго полета (планеры), кото- 
рые подъ дЪйстйемъь силы притяжовя. опускаются болфе или монфе за- 
медлепно или, опускаясь, скользять по болЪе или менфе наклонному пути. 

Методы активнаго — свободнаго полета могуть быть подраздЪлены 
на двв большия группы: 

1) Паренте, при которомъ подъемъ происходитъ съ помощью соб- 
ственной силы, и съ помощью этой силы тфло парить на извЪетной вы- 
сот; при этом полет подъемная сила должна быть дана, 

2) Постунательный иолетъ, при которомъ тфло свободно пере- 
двигается въ воздух; для отого полета должна быть дана какъ подъемная 
сила, такъ и поступательная сила. 

О пассивномуь полетф мы говорили выше, — поэтому мы здфеь на- 
мфтимъ главныя услойя активнаго полета. Ясно, что первое улоше 
получешя какъ подъемной, такт, и посгупательной вилы, необходимой для 
динамическаго полета, состоит вь извфетномь движеши окружающаго воз- 
духа, и поэтому методы динамическаго полета, строго говоря, сводятся къ 
методамь искусственнаго движен!я воздуха, т. е. аппараты для динамиче- 
скаго полета представляють собою не что иное, какъ-—въ ишрокомь смысль 
этого слова — м%Ъхи различныхь сиетемъ. 

Уяенивъ соб это, мы можемъ теоретически установить, какого рода 
аипаралы могуть быть полезны для свободнаго динамическаго полета: 

Всякаго рода воздушные насосы, которые, втягивая наружный 
воздухъ, сжимаютъ его въ извЪетномь пространетвЪ и, выдувая его обратно, 
даютъ толчокь тЪлу, такъ что тЪло поднимается на подоб1е ракеты; 

качающ!яся поверхности, которыя, будучи отведены поль дЪй- 
схнемъ какой-либо силы въ одну сторону, качаются потомъ впустую назадъ. 
производя ири этомъ передвижене воздуха; 

плоскости съ жалюзи-образными створками, которыя при 
движеши виерсдъ и назадъ могуть поперемЪнно закрываться и откры- 
ваться; 

всякаго рода вентиляторы; 

вращаюцияея колеса съ бьющими крыльями, съ вращающимися 
гребными поверхностями и пр. 

На такого рода аппаратахъ той или другой конструкщи основаны ле- 
тательныя машины еъ бьющимп крыльями, съ качающимися и съ 
гребными поверхностями, которыя оказались пока практически мало 
пригодными, главнымтъ образомъ потому, что посредотвомь этихъ способову 
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удастся получить слишкомъ незначительную скорость движешят воздуха —- 
отъ 2 и не больше 10 метр. въ секунду. 

И поэтому наибол$е простымъ, удлобнымь и ифлесообразнымъ метоцомъ 
динамическаго полета должно быть признано —- при современномъ соетоя- 
ни техники — образоваше нсобходимаго для полета движеня воздуха съ 


Рие. 251. Рис, 225. 


помощью наклоиных плоскостей, которыя, двигаясь подь извзетныму 
угломъ съ большею скоростью, производять быстрое неродвижене воздуха. 

Рис. 221 улспяетъ намъ, какъ плоскость , движущаяся въ горизоп- 
тальномтЪ паправлевши со скоростью у, перодвигаетъ массу воздуха М въ 
вертикальномь направлеши съ дЬйствительной скоростью и, благодаря 


\ 


о лоне —> 


«Ряс. 283 Рис. 224. 


этому, получаегь извфетную двигательную силу Ме == Р т.е. подъем- 
ную силу. 

‚го есть принципь поддерживающих ь поверхностей аэролла- 
новъ, дающихъ, какъ извфетно, значительвую полъемвую силу. 

Рис. 222 предетавляетъ собой возлушный звинть съ вертикальной 
вращающейся осью и горизонтальными лопастями, — такъ называемый 
подъемный или поддерживающ1й виитъ, у котораго плоскости ло- 
пастей поставлепы наклонно и двигаются он не ио прямой лиши, какъ 
ноддержнваюция плоскости въ рис. 221, а по круговой лини съ иёлью 
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вызвать нотокъ воздуха въ вертикальномъ наиравлони и создать такимь 
образомъ необходимую подъемную силу Ме =Р. Расположене силы и дЬй- 
стве воздуха вь своихъ главныхЪ чертахъ одинаково какъ въ поддержи- 
вающихь поверхностяхъ (рис. 221), такь и въ поддерживающемь винту 
(рис. 222). | 

Аналогично рисуику 221, происходить движен!е па рисункВ 223, на кото- 
ромъ наклонная поверхность Г, передвигаясь въ вертикальномъ направле- 
ни, создаеть потокь воздуха въ горизонтальномъ направлени, т. е. создаетт, 
горизонтальное поступательное движен!е В -= М!с1 

Апалогичпый рисунку 222 мы имфемъ рисунокъ 224, изображающий воз- 
душный випть съ горизонтальной осью и вертикальными лона- 
сетями; это есть тотъ же самый подлерживаюций винть, но передвинутый 
подь угломъ 90°, тажъ что при своемъ вращении онъ производить нотокъ 
воздуха въ горизонтальномь направлен; этотъ винть называется посту- 
патольный или движуш1й винтЪ или пропеллерь, служапйй для 
поступательнаго полста аэроплановъ, которымъ пользуются, какъ мы знаемъ, 
и для постунательнато движенля управляемыхь аэростатовъ. 

Поддерживаюш!е винты различныхь конструкщий употребляются 
для парящихт летательных аппаратовъ, такъ какь съ помощью ихъ мо- 
жеть быть достигиутъ только подъемъ, а не полеть; и поэтому для лета- 
тельныхъ машинъ, стремящихся но только къ подъему, ио и кь поступа- 
тельному движению, употребляются аэропланы съ поддерживающими 
поверхностями (рис. 2921) и въ поступательным винтомъ (рис. 
224); изрфдка мы встрфчаемт, только летательный аппаратъ, представляюний 
собою комбинацио изь поддерживающаго винта (для подъема) и по- 
ступательнаго випта (для поступательнаго движешя). 

Въ своемъ м$етЬ мы изложимт теоршю летательныхь машипъ различ- 
пыхьъ системъ, — здфеь же разсмотримъ виды летательныхь машинъ, кон- 
струированныхь согласно различнымъ методамъ полета, 

Итакъ, согласно основнымь методамъ полета, мы имфемъ три вида ле- 
тательныхъ машинъ: 

а) Крыльчатыя (съ бьющими, гребущими, взмахивающими крылья- 
ми) -орнитоцтеры (ортонтеры); 


6) виитовыя — геликоптеры; 
в) съ поддерживающими поверхностями — аэропланы. 
а) Орвитоптеры — крыльчатыя летательных машины--представляютъ 


собою подражан1е полету птицъ или лотучихъ мышей и стремятся посред- 
ствомъ ударовъ и взмаховь крыльевъ получить возможность какъ держаться 
въ воздух, такъ и передвигаться въ немъ. 

Эти машины не имЪютъ, конечно, авростата, а необходимое вначалф 
сопротивлен!е воздуха достигается съ помощью разбЪга или прыжка. Не- 
обходимая работа получается посредетвомъ движен крыльевъ, — съ по- 
мощью рукъ или ногъ при искусственномь полетё, или съ помощью ма- 
ленькихъ двигателей при мехапическомъ полетЪ. Крылья дфлаютея боль- 
шей частью извфетной кривизны, какъ и у птиць, но при этомъ они не 
имютЪ ни эластичности живыхъ крыльевъ, ни чувствующихь нервовъ ихь; 
крылья большей частью соединены шарнирами, а такъ какъ дЪйстве иху, 
основано на принцииВ рычага, то естественно, что ихъ длина значительно 
больше ширины. 

Въ глав$ о полетЪ птицъ мы говорили, какой сложный комплексъ дви- 
жен предетавлястъь с0бой полетъь птицъ и работа ихъ крыльевъ; и по- 
этому памъ должно быть совершенно понятно, что вполнЪ точное подра- 
жан!е имъ до сихъ поръ не достигнуто, а вс попытки конструкщй лег- 
кихь и эластичныхъь крыльевъ до сихъ поръ не ув®нчались усифхомъ. 
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Кромф того, наши современныя техническя средства не дають намъ 
возможности создать и движен!е крыльевъ, подражающее бол%е или менфе 
удачно движенио крыльевь живыхь птицъ. Несмотря па то, что мпоге 
техники убфждены, что крыльчатыя летательныя машины наибол%е близко 
приближаются къ полету, существующему въ природЪ, а слёдовательно, и 
наиболзе совершенному, и что съ помошью ихъ могуть быть достигнуты 
одновременно какъ вертикальный подъемъ, такь и поступательное движе- 
н1е, все же до сихъ поръ опыты, едфланные въ данномь направлени, пе 
увЪнчались успзхомъ, и современное состояШе техники не даеть намъ 
средствъ для ръшевя этой проблемы. 

6) Геликоптеры — винтовыя летательныя машины — основаны на простомь 
механическомъ принцип винта,. посредетвомъ котораго въ данномъ случав 
производятся какъ подъемъ, таць и поступательное движене впередъ. 

Геликоптеры могуть быть двухъ родовъ: 

1) сь малым количествомъ винтовъ, но большихъ размровьъ, 

2) сь большимъ количествомь винтонъ, но малыхъ размЪфровъ, — при 
чемъ въ данномъ случаз винты могуть быть расположены другь около 
друга, или же могуть быть еще, кромЪ того, расположены одинъ надъ дру- 
ГИМЪ. 

Если геликоптеръ, что очень рфдко бываетъ, нредназначается только для 
подъема вверхъ, тогда должны быть употреблены винты съ вертикальной 
осью; во веБхъ же другихъ случаяхъ оси винтовъ должны ставиться подь 
любымъ угломъ наклона для того, чтобы получилось двнжеше ие только 
вертикальное, но также и горизонтальное; нфкоторые проекты предлагаютъ 
употреблене отдФльныхь поддерживающих винтовъ и поступательныхъ. 

Въ общемъ показан!е опыта сволится къ тому, что больше медленно 
‚врацающуеся винты даютъ больний процентъ отдачи, но такъ какъ боль’ 
ш1е винты для того, чтобы они были въ то же время прочны, должны быть 
соотвфтотвенно тяжелы, то они мало пригодны для конструкщи винто- 
выхъ летательныхъ машинъ, и поэтому обычно предпочитаютъ употреблен!е 
малыхъ, быстро вращающихся винтовъ. 

Кром» того, нужно замфтить, что употреблен!е одного воздушнаго винта 
сильно отражастся на устойчивости летательной машины, такъ какъ, если 
винть, напримЪръ, поворачивается направо, какъ часовая стрфлка, то весь 
аппарать отклоняется налфво; такимъ образомъ конструкторъ геликоптера 
принужденъ пользоваться двумя винтами; вращающимися въ иротивополож- 
ныя стороны, и въ этомъ случа устойчивость аппарата зависить оть того, 
насколько оба винта совершенно одинаковы, насколько правильно они рас- 
положены въ отношени другъ друга и насколько совнадаетъь ихь вращеше, 
зависящее отъ конструкщи винта и двигателя. 

Надо замфтить, что по убЪжден1ю очень опытныхъ инженеровъ, какъ, 
напр., французсый капитанъ Ферберъ, конструкия такихъ математически- 
симметричныхь винтовъ на практикЪ невозможпа, и, слВдовательно, полная 
устойчивость геликоптеровъ мало достижима. 

Конечно, устойчивость можеть быть достигнута частью съ помощью 
стабилизирующихь и рулевыхь поверхностей, но въ такомъ случав прои- 
сходить уже отклонене оть чистаго принципа винтового аппарата; кромЪ 
того, при употреблени стабилизирующихъ и рулевыхъ поверхностей мы 
должны уже считаться съ толчками вфтра, и, слфдовательно, устойчивость 
зппарата опять-таки сомнительна. 

Въ отношения геликоптеровь чрезвычайно важно, конечно, выяснить, 
какова подъемная сила винта; мы приведемь здфеь мнЪн!е франпузскаго 
полковника Ренара, изложенное имъ въ своемъ докладЪ академии наукъ, 
прочитанномъ имъ въ ноябрь 1908 г. Основываясь иа своихъ опытахъ, 
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посредетвомь которыхъ Ренаръ устанозиль наилучшую форму винта съ 
плоскими ‘лопастями, которыя, впрочемъ, для получешя лучипаго эффекта 


должны имфть небольшую кривизну, — онъ пришелъ къ выводу, что при 
употреблещи легкихъ двигателей — ьЪфсомт не боле 3 клгр. на 1 НР — 


легко возможенъ подъемь двухъ человфкъ съ помощью винтового летатель- 
наго аппарата. ‘Такимъ образомъ, дальнфЙйшее развит!е геликоптеровъ иа- 
ходится въ прямой зависимости оть легкости двигателя, и Ренаръ, напри- 
мфръ, устанавливаеть слЬтующую таблицу отношешя вфса двигателя къ 
максимуму подпимаемаго нолезнаго груза. 


ВЪеъ на 1 НР пъ клгр. 10 9 | 5 | 7 6 га | | 2 | } 
1 | 1 | | 
г = | | | | р = 
Максимумт, полез- | | | 
наго груза въ кятр. | 0,16 | 0,302 | 0, | 1,36 | Зы | 10, | | 220 [® ‚506 16,1000 


Изл, этой таблицы яено видно, насколько большая легкость двигателя 
являстся необходимымъ условемъ развития теликоптера; возможно, что при 
цальнЪйитемъ развит и маптиностросшя, когда двигатели стапуть значительно 
легче, а конструкщя винтовъ значительно совершеннфе, они дадуть очень 
хорон1е результаты. 

СлЪлуюний большой недостатокъ геликоптеровъ состоитъ въ томъ, что 
для подъема и поступнательнаго лвиженя необходимы различные винты, 
такъ какъ опыты получешя вертикальнаго и горнзонтальнаго движешя с% 
номошью наклонной оси дали неудовлетворительные результаты въ особен- 
ности потому, что устойчивость геликоптера, — незначительная всегда, при 
наклонпой оси стаповится еще меньите. 

в) Аэронланы предетавляють собой летательныя машины съ подлер- 
живаюшщими илоскостями, — одной или нфеколькими, съ побольшой кривиз- 
ной, поставлонпыми наклонно по паправлен!ю полета приблизительно подъ 
угломъ около 89. Поередетвомъ возлушнаго виита аэронланъ подвигаетея 
въ горизонтальномъ направлении, получая, благодаря сопротивлению воздуха, 
подъемпую силу и поступательное движоше. Въ иоддерживающимъь пло- 
скостямь аэроплана прибавляется для устойчивости еще вертикальная киле- 
вая плоскость, на нодобе того, какъ мы это видимъ въ парусеныхъ судахъ; 
кромЪ того, имфется руль для управлен!я и горизонтальная плоская поверх- 
поесть, соотв тетвующая хвосту птинъ и служащая рулемъ высоты—для упра- 
влошя ввоерхъ и внизъ. 

Простота этого типа и сравнитольтая безопасность его, которая позво- 
ляеть даже при остановкВ двигателя надфяться на благоиолучный спускъ 
въ вид% скользящаго полета воздушнаго змфя, были причиною того, что 
летательныя машины этого типа первыя достигли разрфшеня проблемы 
воздухолетащя. Этими же причинами должно быть объяснено поразительно 
быстрое развите и соворшепетвоване этихъ мамииь, происшедшее на на- 
шихъ глазахъ за послфлейя нЪ\сколько лЪтъ; поэтому современная авшидя 
въ строгомъ смысл этого елова сводится почти исключительно къ летатель- 
иымъ машинамъ типа аэронлановъ. 

Но и этотъ тицъ иметь свои недостатки: какъ мы говорили уже, 
аэропланъ представляеть собой дальнфйшее развит1е воздушнаго змЪя, но 
въ то время какъ воздушный змЪЙ, получая’ достаточное количество вфтра, 
поднимается и держится въ воздухЪ потому, что онъ въ одной точк$ остается 
прикрфпленнимъ, —- аэронланъ, напротивъ, долженъ посредетвомъ быстраго 
поредвиженя противъ взтра самъ создать необходимое ему течене воздуха, 
вЗряБо — давлене воздуха, съ помощью котораго только аппарать можеть 
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подняться вверхъ. Это движеню впередь должно быть безпрерывно, и съ 
помощью пропеллера и двигателя, дающих аппарату поступатсльное дви- 
жене, онъ получаеть одновременно возможность держаться въ воздухь, 
благодаря сопротивленшю воздуха поддерживающимъ поверхностямъ. И со- 
вершенно такъ же, как воздушный змЪЙ долженъ упасть при удалеши под- 
держивающаго его шнура, — такь и аэропланъ долженъ неизбфжно упасть 
при остановкВ двигателя и пропеллера; до сихь поръ еще не достигнута 
возможность оставаться неподвижно въ воздухЪ на одномъ м%стВ сь по- 
мощью аэроплана, но теорстически такая возможность вфроятна ВЪ одномъ 
случа; если аэропланъ летитъ при сильномъ вётрЪ, регулируя двигатель, 
и пропеллеръь такимть образомъ, чтобы скорость аппарата соотвфтетвовала 
скорости вфтра, — тогда можно съ аппаратомъ н3которое время держаться 
неподвижно въ одной точкВ, но тоже, конечно, только въ томъ случаЪ, если 
скорость взтра такова, что получаемое сопротивлен!е воздуха достаточно 
для поддержаня аэроплана вмфеть съ его грузомъ. Какь мы видимъ въ 
данномт, случаФ, аэропланъ совершенио уподобляется воздушному змЗю, 
прикр$иленному къ шнуру. 

Лля практическихь цфлей было бы, конечно, чрозвычайно важно полу- 
чить возможноеть парить неподвижно съ помощью аэроплана на одной точк,В, 
но кромв приведениаго нами выше случая это можеть быть возможно 
только при соединон1и аэроплана съ винтовымъ аппаратомъ, у котораго, 
какъ мы знаемъ, подъемная сила и поступательное движеше дВйствують 
ОТДВлЬно. 

Какъ мы уже упоминали, одно изъ главных ирсимуществь аэроплана 
состоить въ томъ, что въ случаЪ остановки двигателя и пропеллера онъ 
опускается на землю скользящимъ наденемь иа подобе парашюта, и только 
этому мы обязаны сравнитольно незначительнымь количествомъ’ жертву, 
несмотря на недостатки первопачальныхь конструкщй, поломки и пр... 
Жертвы были, но „когд» лЪеъ рубять — шеики летятъ“, а когда человЪ- 
чество идеть кь великой цфли, — каждый шагь виередь цементируется 
кровью. 

Естественно, что, вникая въ преимущества и недостатки каждаго изь 
перечисленныхь выше методовь, многю изобрЪтатели стремились создать 
особые типы леталельныхъ машинь — комбипацю нЪеколькихь методовъ, —- 
и мноше, наприм$ръ, убЪждены, что летательная машина будущаго должна 
представлять собою комбинмыйю аэроилана съ геликонтеромъ, такъ как ге- 
ликоптертъ даетъ возможность вертикальнаго подъема съ мЪета, а поддержи- 
ваюцщйя поверхности аэрошлана дають возможность держаться въ воздухф, 
быстро подвигаясь впередь. 

Въ слфлующихь главахъ мы раземотримъ какъ теорю перечисленныхту 
нами системъ летательныхь машинъ, такъ и конструкщи существующих 
современныхъ летательныхъ аппаратовъ. 


Глава седьмая. 


Сопротивлен!е воздуха поверхностямъ и тЪламъ. 


Чавлен!е атмосферы, т. е. статическое давлене воздуха, находящагося 
въ спокойномъ состоящи, на какую-нибудь неподвижную цоверхиость, очень 
велико и, какъ мы знаемъ, соотвфтетвуеть приблизительно вЪфеу столба воз- 
духа Н-.-8,000 метр., т. е. разно 10,334 клгр. на 1 кв. метръ. При движе- 
ши воздуха или поверхности противъ него, давлене воздуха распредфляется 
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перавномЗрно, при чемъ большее давлене испытываеть передняя часть по- 
верхности, меньшее задняя, т. е. появляется то, что мы иазываемъ ди- 
намическимъ павленлемъ воздуха или сопротивлен1ему воз- 
духа. 

При этомъ принцитально безразлично, движется ли поверхность въ 
снокойномъ воздухВ, или, папротивъ, воздухъ движетея противъ поверхности, 
или же и поверхность, и воздухъ движутся одновременно, такъ какъ Для 
явлен!й сопротивленя воздуха важна только относительная скорость того и 
другого, т. е. поверхности и воздуха, въ отношен!и другъ друга. 

Нало замфтить, что законы аэродинамики еще далеко не изучены, что 
совершению понятно, если мы примемь во внимаше, что соотвзтетвующие 
законы гидродинамики тоже еще недостаточно изучены, несмотря на то, что 
челов чество уже много тысячелЪйЙ строитъ корабли для плавая но водф. 
Поэтому формулы, выражаюния законы сопротивленя воздуха, далеко не- 
ТОЧНЫ, Но ДЛЯ практически-коиструктивныхъ цълей совершенно достаточны. 

Сопротивлен!е воздуха, конечно, будетъ зависЪть оть величины движу- 
щейся поверхности Ё и отъ вфса у 1 куб. метра воздуха, такъ какъ асно, что 
сопротивлеше воздуха будеть больше въ пилотной атмосфер, чВмъ въ раз- 
рЪженной, и, слфдовательно, сопротивлеше воздуха прямо пропорщонально 
вфсу у 1 куб. метра воздуха, но въ виду того, что здВеь на самомъ дЪль 
играеть роль не весь воздуха, а земное притяжеше его, т. е. отношеше 


вЪеа къ ускоренно Е то сопротивлене воздуха, сл8довательно, обратно про- 


порц!онально ускорешю 2. 

Принимая, что Е есть поперечное сфчен!е плоскости, разсфкающей воз- 
духъ, въ кв. метрахъ, р вЪеь воздуха == 1,0 до 1,25 клгр. на 1 куб. метрт, 
© ускореше == 9,308 метр. и, слдовательно, принимая въ среднемь вфеъ воз- 

1 : 
духа у==1,224, мы получаемъ, что ==; у скорость движеня т$ла про- 
тивь воздуха въ метр. въ сек. и К коэффищенть, зависяний оть формы, 
конструкщи и поверхности тВла, т. с. мы получимъ слёдующую общую 
форм улу сопротивлен!я воздуха: 


(1) М =. в У? 


ВЪсъ 1 куб. метра воздуха у зависить, какъ мы знаемъ, отъ высоты 
барометрическаго столба и отъ температуры и можеть быть легко вычис- 
ленъ па основани закона Гей-Люссака; но, какъ мы выше сказали, для 


практическихъ вычисленй мы можемъ смфло принять отношене = рав- 
1 . 

нымЪ —5-. Ч$мь выше, т6мъ сопротивлен1е воздуха будеть меньше, и слф- 
довательно, для движевня впоредъ требуется меньшая рабочая сила, но зато 
аэропланы для того, чтобы получить ту же поддерживающую силу, должны 
развить большую скорость, при чемь надо замфтить, что количество силы 
для развиты большей скорости увеличивается скорЪе, ч8мь уменьшается 
количество силы, нужное для преодолфыя сопротивлен!я возлуха. То же 
самос мы им\емъ и въ приложешя въ винтовымЪ летательнымъ машинамъ, 
‘акь какъ на большей высотЪ винты, чтобы развить большую подъемную 
силу, должны значительно быстрзе вращаться. Но въ виду того, что под- 
церживающая сила воздуха уменьшается съ высотой только очень медленно, 
такъ что, папр., на высотв 100 метр. она уменьшается не болфе хакъь на 
1 

86, 10 поэтому для практическихь разсчетовъ, какъ мы выше сказали, мо- 

у 


№ 1 
жеть быть съ достаточной точностью принята Вана. 
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И въ виду постоянности этой величины, такъ же какъ и козффищента 
Е, зависящаго, кавъ мы сказали, оть формы тфла, мы можемъ К. т обозна- 


чить одною буквой К и, слёдовательно, наша общая формула сон ротив- 
лен!я воздуха приметь видъ 


№ ==К.Е. 2, (2) 
Коэффищенть К сильно колеблется у различныхъ изслФдователей: 


Рокнагель опредЪлясть К == 0,070 


Лесль Е „ == 0,155 
Ренаръ : „ = 0,085 
Ланглей в - 


Эйфель > 


Для плоскихъ поверхностей можно принять К==0,125, но для кривыхъ 
поверхностей К увеличивается до 0,2 и даже значительно больше. 


Коэффищенть К цилиндра (рие. 225), поверхность котораго равна, какъ 
2 

: 1 
Коэффищенть К сегмента (рис. 226) равенъ -3 _ ДО 0,51, если сегментъ об- 


мы это вилимъ науриеунк®, № =—4.Ъ, есть 


ращенъ впередъ выпуклостью, и тогда, слёдовательно, сопротивлеще будетъ 


1 бл с у 42л р 
М =... В. У 
$ Е 4 У“ до 0,5 Е 4 у 
Если же сегментъ движется наоборотъ, т, е. плоской поверхностью вие- 
редъ, то К === 1. 
1 


У шара К меньше и равняется приблизительно та до. 
о 


” 


У удлиненнаго аэростата, обычно принятой формы, у котораго, какъ мы 


знаемъ, отношеше наибольшаго даметра къ длинф — ==-. ,‚ при чемъ наи- 
4 


6 
большй д1аметръ находится въ передней части аэростата, К принимается 


1 
обыкновенно, какь мы уже говорили въ своемъ мЪ®стф, равпымт 57. 


Какъ мы ужо упомипали, величина К для каждаго отл®льнаго случая 
должна быть опредфлепа опытнымь путемъ, но для приблизительныхъ раз- 
счетовь можно пользоваться слфдующими данными: 

Для плоской поверхности, движущейся подъ извфетнымь угломь а, 
К = япа. 

Если а==90, то 5т а ==1, т. е. для плоской поверхности, 

движущейся вертикально . 4 А 9 
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О 
Для поверхности полуцилнидра ож В 
1 
„ полиато цилиндра еее еее К 
„ согмонта отверстемь впередь .....,.... К! 
1 
ы шаровой поверхноетью виередъ се К 
1 
5 Зара ар ар Бра а а ли? а бов вон СКК 
‚ азростатовъ обычиой рыбообразной формы (съ отно- 
. 1 1 1 
шенемъ удлии. нЕ) Е НИ 7 О в 
‚ копичн. иоверхн. еъ угломъ а... К = 0,8 эта 


кораблей съ тупымъ, средиимь и острымь повомь 
‚ Торчедь 

„ аэростата Ропара-Кребеа 

5 я ДПепиелина 


„ французскаго аэростата „Райе“ 


м итальяцекаго воспнаго управлясмаго аэростат 


‚ ТЬль голубей и ворон 


Выразимь въ словахь зпачеше этого коэффитента: когла мы гГоло- 
римъ, что коэффиц!оитъ управлясмаго аэростата К равопъ 
1 
6’ 
ская поверхность, по воличин% въ шесть разъ монъьшая, чфмъ 
поверхность илоскоети сбченя аэростата, выдерживаетъь то 
же сопротивлен!е воздуха, что и весь аэростатъ, 

Галемотримь теперь, каково бу- 
дегу сопротивлеше воздуха противь 
наклоипыхъ плоскостей, дви- 
мущихоя подъ изъфотнимъ уг 
лом. Сопротивление воздуха будотъ 
при этомъ, конечно, меньше, но его 
направлон!е будеть попрежнему пер- 
пондикулярно къ илоскости, каюь это 
видно на нашемъ рис. 227. 

Если мы черезь №», выражаемъ 
сощютнвле1е воздуха протнвъ ило- 
скости, движущейся подъ угломъ 90°, т. е. перпендикулярно, то сопротивле- 
пе воздуха противъ плоскости, движущейся подъ какимъ-пибуль угомъ а, 
мы выразимъ чрезь \а; формула, выражающая эту величину, различла у 
различныхъ изелВдователей: 


во это значить что движущаяся пердсидикулярно ило- 


Рив. 227. 


Ма, — Уж. зт? а (Ньютонъ; Эйдоръ) 
\\а == или ь | (Лесль; Марей). 
ОМ т Я (радщей 
У а == \ю Ра" (Раллей). 

з си 2 вт а 
Уи: М (Люшменъ). 


3 -- эта. 
Употребляется также часто формула: 
(3) Ма = У\У».а, 


вь которой @ выражель въ мфрахь дуги, а такъ какь при малыхЪъ углахъ 
п почти равень дуг, то, слФдовательно, эта формула соотвугетвуеть фор- 
мулв Лесля. 
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По вобыъ вБроямямъ, формула У\а = У. та наиболЗе приближается 
къ истинв и, во всякомъ случаф, для тхъ мебольшихъ угловь, при кото- 
рыхьъ обыкновенно приходится оперировать въ летательныхъь машинахъ, эта 
формула даоть па практик величины достаточной точности. 

Таким образомъ, для копструктивныхъ ифлей принимается обыкновенно 
сл$лующая формула для опредфленя сонротивлещя воздуха плоскости, на- 
клоненной подъ извЬетнымь угломъ: 


м К. №. у? я а. (4) 


Рис. 838. 


Накь мы выше уже товорили, величина К для прямых поверхностей 
доходить до 0,125, но для поверхпостей съ извфетной кривизпой эта вели- 
чина значительно больше: 


въ аниаратахъь ПТапюта К -- 0,6, 
Вулзвона К -—- 0,67, 
Форбера К :-= Ол, 


я „ 


” ыы 


Величина К измзняется соотьфтетвенно измФиенло формы поверхности, 
при чемь, при нерсдвижети, наир., прямоугольной плоскости, величина К 
будеть различна въ завиеимостин отЪ того, движется ли плоскость своей 
длинной стороной виередъ или поперечной. 

Изъ того фата, что поддерживающая сила плоскостей, движущихся ву 
длину, больше, чфмъ движущихся поперокъ, дфлаеть употреблене и сама 
природа, такъ какъ мы видимъ, что крылья вебхт итиць имфють въ длину 
значительно большое, чфуъ въ ширину, н только одинъ мотмлекъ служить 
иеключешемь. Отвошоше ширили къ длинз обойхъ крылъевь составляеть, 
напр., У сокола 1:6, у птицщь, летающихъ болфе быстро, напр. у длинио- 


+ 
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крылой ласточки — 1:8, у буревфетника — 1:10 и У альбатроса, который 
можеть, не ударяя ‘крыльями, парить въ продолжене нфеколькихь часовъ, 
это отношене доходить даже до 1:20. 

Рис. 228 уяеняеть намъ отношеше длины крыльевъ наиболВе извфст- 
ныхъ итицъ къ ширинВ крыльевъ; вь серединз помбщенъ аистъ, надь нимъ 
буревВстникъ, подь нимъ ласточка, вверху справа летучая мышь, слфва — 
голубь, внизу справа чайка, олфва — коршунъ. : 

Переходя хь плоскостямъ съ извзстной кривизной, мы должны 
прежде всего повторить, что сказали уже вышо: что для нихъ К будетъ 
значительно больше. Объясноше этому явленшо лежить скорфзе всего въ 
томь, что у прямой поверхности ниже! иотокь воздуха отталкивается верх- 
иныь слоем и поэтому онъ падаеть на плоскость подъ бол$е острым 
угломъ а, чёмъ верхШЙ слой воздуха, и сопротивлене воздуха меньше. 
Большес нодцерживающее дВйсгве кривыхь поверхностей можно объяснить 
еще тёмъ, что потокъ воздуха, будучи привужденъь двигаться по и30- 
гнутой поверхности, оказываеть па нес ифкоторую центростремительную 
силу. 

Знамене кривыхъ поверхпостей было впервые указано Лиленталемъ; 
пами выше приведена его статья по этому поводу, изъ которой мы знаемъ, 
что, согласно его измВрешямъ, наиболье благощиятная стрёла кривизны 
бываетъ тогда; когда она представляеть собой 1/12 хорды; но надо прибавить, 
что опыты Лимелталя не совозмъ тозны, такъь какъ они были произведены 
при незначительныхь скоростяхь вБтра, и нри большей скорости вЪтра это 
отпомене измЪняотся; кром$ того, Лименталь при своихъ олытахъ пе удф- 
лилъ достаточно внимая вляипо перенесешя цситра соиротивлешя воз- 
духа, сь чВыъ обязательно нужно было считаться для точнаго опредвлешя 
поддерживающей силы поверхности. 

Въ повфйшихъ аоропланахь употребляются поверхпости съ меньшей 
кривизной, и, напр.. въ аэропланахь Вуазена, Фармана и другихть высота 
стрёлы кривизны равна 1/15, а въ адлропланахъ братьевъ Райтъ она равна даже 
ТОЛЬКО 1/20. 

Что касается формы кривыхъ поддерживающихъ поверхностей, то въ 
этомь отношени предиочтитольнве придавать форму параболическую съ ра- 
стущимьъ постепенно радлусомъ кривизны, Кром того, передя ребра под- 
держивающихь поверхностей должпы быть закруглены для уменьшен1я вред- 
наго сопротивлешя воздуха, а вадшя ребра тонки и эластичвы, чтобы 
могли свободно изгибаться нри случайномь удар® вфтра. 

Конечно, такой эластичности и тонкой отдфлки во воЪхъ деталяхъ, какую 
придаеть велиый мастеръ-природа „поддерживающимь поверхностямъ“ — 
хрыльямъ птицъ, чодовфческая тохпика не можеть добиться, и всё подра- 
жашя мастерству природы всегда будутъ несовершенны въ сравнен!и съ ве- 
ликимъ образцомъ, но все сказанное нами выме приводить насъ КЪ вы- 
воду, что поддерживающия поверхности должны обладать слЪдующими свой- 
отвами: 

Поверхность должиа быть гладкая, каКь вверху, такъ и внизу; 

передый край должент, быть сдВланъ прочие; 

самые края должны быть закруглены; 

кривизна плоскостей должна быть параболическая; 

протяжетю плоскостей должно быть возможно больше для воспрятя 
большого количества воздуха. 

Мы разсмотрВли сопротивлене прямыхъ поверхностей, какь вортикаль- 
ныхЪ, такъ и наклонныхь, и сопротивлене поверхностей съ нфкоторой 
кривизной, но при этомъ разомотрыши мы не приняли во вниман1е одного 
чрезвычайно важнаго явленя, — перем шеня центра давлен1я воздуха. 
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Такъ же, какь для суммы воёхъ силь притяжения, ДЪйствующихь на 
какую-либо часть тфла, мы находимъ одну общую точку приложешя этихъ 
силь, которую мы назылаемъ центромъ тяжести, — мы можемъ найти 
такую же точку приложешя веёхъ силъ сопротивлен!я воздуха, лЪйствую- 
щаго на какую-либо точку поверхности, —- и эту точку мы называемь цен- 
тромъ давлен1я воздуха. 

Было доказано, что для тВлъ, движущихся въ воздух, также дВйстви- 
теленъ законъ Аванцини, который былъ выведенъ имъ для т%лъ, движу- 
щихся въ водф. По этому закону 
центръ давленя воздуха не совпа- С 2. я 
даетъ съ центромъ тяжести, а пе- 
редвигастея ближе къ тому краю, 
гдф дьйствуеть воздухъь. Этотъ за- 
копъ, точно опредвляюнЙ центръ 
давлешя воздуха для плоскости, 
былъ: выведенъ въ 1870 г. Ще- 
сломъ принимая разстояше центра 
давлен!я воздуха отъ края поверх- ] 
ности, на которую дёйствуеть воз- 
духъ, равнымъ 4, а ширину поверх- 
ности равнымъ р, этотъ законт, дол- 
`жеиъ быть формулированъ слВдую- 
щимъ образомъ: 


Я = (0,2 - 0,3 $1 а) Ъ, — 


Чертожь 229 показываеть намъ Я 
положеше центра давлешя возду- 
ха О при различномъ наклон плоскости СА. Если СА перпендикулярно къ 
направленно движеня, то пентръ давлешя воздуха находится въ середин$; 
если же СА находится въ болёе или менфе наклонномъ положени, то центръ 
павлешя воздуха ваходится на 0,2 длины АС. 

Въ кривыхъ поверхностяхъ дфло обстоить иначе: опыты, напр., братьевъ 
Райтъ, доказали, что центрь давлешя воз- 
духа, который при а == 90° находится почти 
въ средннЪ плоскости, при уменьшеи угла 
подвигается медленно впередъ до тфхъ поръ, 
пока достигнеть известной величины, за- 
висящей оть формы и кривизны поверх- 
ности; достигнувъ этого угла, центръ давле- 
шя воздуха начинаетъ подвигатьея къ зэл- 
нему краю поверхности. 

Перемвщеше центра давленя воздуха б 
играетъ чрезвычайно важную роль не только 
при коиструкщи летательныхъ машинъ, но 
и для объяенешя падешя тЪлъ, въ особенности легкихъ. Мы знаемъ, напр., 
что если при паденйи листа бумаги или папки они часто переворачи- 
ваются, качаются взадъ и впоредъ или же вращаются вокругь оси, перпен- 
дикулярной къ направлено падения. 

Разсмотримъ это явлен1е: центръ тяжести $ листа бумаги Е находится въ 
середин$, но центръ давления воздуха Г, при наклонномъ положеши листа, ото- 
двинется нфоколько въ сторону дёйствя воздуха; такь какъ сила тяжести и 
сила давлешя воздуха направлены въ различныя стороны, то плоскость Е 
получаеть нзкоторое вращательное движен!е; и еели оно достаточно сильно, 
чтобы вывести плоскость изъ перпендикулярнаго положеня, то плоскость 
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Рие. 230. 
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начинаеть вращаться; если оно слабо, то плоскость скользить на другую 
сторону, т. е. если. Г, находится вправо отъ 5, какъ въ даиномъ случаф, то 
листь скользить въ противоположномь направлети и въ данпомъ случаЪ 
листь качается взадъ и впередъ. 

Но паден!о плоскости происходить совершенно иначе, если центръ тя- 
щести находитея не въ серединЪ, а ближе къ краю: въ этомь случа® при 
падеши боле тяжелая сторопа наклоняется внизъ до тзхь поръ, пока центръ 
давленя воздуха отодвигается тавъ далеко къ краю, что занимаетъ поло- 
жеше нолъ центромъ тяжести, и тогда пептрь давлешя возлуха и цептру 
тяжести находятся на одной вертикальной лини, а въ очень тонкихь по- 
ворхностяхъ — почти въ одной точив. 


Глава восьмая. 


Условя парен!я и полета. 


Прежде чфмъ перейти къ конструкющи и разочету летательных ма- 
шинъ, мы холжны раземотрзть тЪ условя, при которыхъ возможно какъ 
царевне, такь и полетъ. 

Для того, чтобы какое-либо т%ло, тяжолфе воздуха, могло на извфетной 
высотф держаться въ воздухЪ, т. е. парить, необходима извЪетная подъем- 
ная сила, т. е. нВкоторая сила, дЪйствующая въ вертикальномъ напра- 
влеши, противоположиомъ сил тяжести.’ Для поступательнаго движешя 
впередъ, г. е. для полета, пеобходима нфкоторая сила, дйствующая въ го- 
ризоитальномъ направлен и, достаточная для преодолфшя ветрчнаго 
сопротивлен!я воздуха. 

Въ виду того, что какь для паревшя, такъ и для полета не можеть 
быть никакой другой точки опоры, кромф самаго воздуха, мы должны, елё- 
довательно, искать эту точку опоры въ самомъ воздухЪ, и для этого въ на- 
шемъ распоряжеши имфется единетвениое средство: искусственое тече- 
н!е воздуха, вызываемое всякаго рода летательными аппаратами, о кото- 
рыхъ мы говорили выше. 

Вев эти летательные аппараты нм\ють ифлью развить посредетвомъ 
затраты работы извфстное количество силы, т. е. съ помошью этихъ аппа- 
ратовъ извфстное количество работы (двигателя или мускуловъ) превра- 
щастся въ кинетическую эперю воздуха, образуя тоть потокъ воздуха, 
который необходимъ какъ для подъема — парен1я, такъ и для поступатель- 
наго движеюя — для полота. 

Подъемъ-парен!е математически выразится слЗдующимь образомъ: 

Лля того, чтобы тфло вфса С могло свободно, не падая, держаться въ 
воздух, снизу на ного должна дЬйствовать извфетная сила въ вертикаль- 
номъ направлени, равная ио величин той силб, которая дфйствуеть въ 
томъ же направлен!и, но сверху внизъ, т. е. равная его вЪеу; но, какъ мы 
товорили уже выше, какъ точку опоры, такъ и пеобходимую силу мы мо- 
жемт, найти только въ поток воздуха, & слВдовательно на это ‘тЪло снизу 
должно дВйствовать извзстное количество воздуха. 

РавиовВс!е т%да въ воздух%, т. е. его парене, согласно сказан- 
ному нами выше, выразится математически въ слЬдующей формул$; 


(5) @ — Ме. 
Въ этой формуль @ обозначаеть подъемную силу, равную въ данномъ 
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случа взсу парящаго въ воздух тЪла, М — массу воздуха, движущуюся внизъ 
со скоростью ©. Словами эту формулу мы выразимъ слБдующимъ образомъ: 

Подъемная сила всякаго летательнаго аппарата равна произведено изъ 
массы воздуха, движущейся въ одну секунду, на вертикальную скорость этой 
массы въ течен!е одной секунды. ' 

Отсюда ясно, что чфмъ больше количество воздуха, приведенное въ 
движение, тёмъь меньшую скорость нужно ему придать, чтобы получить но- 
обходимую подъемную силу, но ясно также, что для приведевя въ движе- 
н1е большой массы воздуха необходимы и большя поверхности летательнаго 
зпцарата. 

Если мы въ вышеприведенной формул выразимъ массу воздуха чс- 


резъ уравнеше М = 1, т, въ которомъ [Г обозначаетъ объемъ воздуха, 


у удёльцый вЪеъ воздуха, & С ускорене тяжести, то формула равновзая тла 
въ воздух — парешя — приметь сл6дующ видь: 


9—7. (6) 


Въ данномъ случав вЪсъ воздуха, отбрасываемаго внизъ, долженъ рав- 
няться вЪеу парящаго тёла, т. е. |:у = @, и слВдовательно для равновЪея 
должно с = @, т. е. скорость движен1я массы воздуха внизъ должна рав- 
нятьея ускоренно тяжести — 9,308 метр. въ сек. Изь этого мы видимъ, 
что паленио тЪла можно противодЪйетвовать только такимъ образомь, что 
извфстное количество воздуха съ той же самой скоростью приводится въ 
движен1е и въ томъ же самомъ наиравленши и такимъ образомь сила тя- 
жести побъждается тЪмЪ, что соотвётетвенная масса воздуха искусственно 
приводится кь падошю. Если же мы скорость воздуха захотимъ умень- 
шить, и она будеть меньше ускоревя тяжести, т. е. меньше 9,308 метр. 
вЪ секунду, то тогда вфеъ массы воздуха долженъ будетъ быть больше 
вфса парящаго тфла’и, папр., для парошя т®ла, взеящато 500 клгр., нужпа 
будетъ масса воздуха, движущалея со скоростью 5 метр. въ секунду, в%- 
сомъ въ 1,000 клгр. 

Этому движоно масеы воздуха, дающему известную подъемную силу 
( — Мс, теоретически соотвфтствуеть живая сила, т. е. количество энергия 
Ме ъё 

Ра ’ 
рата, а количество энерми Е лошадиныхъ силъ выразимъ въ килограммо- 


и если мы черезъ 1, обозначимъ процентъ отдачи летательнаго аппа- 


Е 
метрахъ, т. е. Мьь==- 


1 * Е 
75 то количество энерми, нужное для парешя, выра- 


зитея въ формулв: 


> 1 Мс? 
| == 75 Мир == Ри 5“ (7) 
Комбинируя съ первымъ уравнешемъ 5 == Ме, мы получаемъ 
Се 


71Е = 11: 75 № = 5. 


И отеюда мы опредзляемъ, что поддерживающая сила летательной ма- 
шины, т. е. поддерживающая сила аппарата, развиваемая одной лошадиной 
силой двигателя, равна; 


15. 112 
; (8) 


Изъ этой формулы мы видимъ, что эта поддерживающая сила увели- 
чивается вмфотф съ увеличешемъ процента отдачи 17), и уменьшается виф- 
ст сь увеличенемъ скорости с. 

2т* 
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> 2 
Принимая, напр., нормальный процептъ отдачи 1 = 3.) МЫ получаемъ: 
вертикальная скорость Е в —= 6, 5, 4, 3 метр. въ сек., 
подъемная сила на 1 НР — 16,61, 20, 25, 33,33 клгр. 


Для достиженя Е. ИИ силы аппарата стремятся 
обыкновенно кь возможному умоньшенио вертикальной скорости воздуха с, 
& это въ свою очередь ведеть, какъ мы объ этомъ уже упоминали, кь уве- 
личенио разм8ровъ поддерживающихъ поверхностей. 

Для выяснеш!я этого вовьмемь два примЗра: 

а) ЧеловЪкъ вмфст$ сь летательнымъ аппаратомъ вфеигь 100 клгр., 
и примемъ, что затрачиваемая имъ мускульная работа равна 15 клгр.-метр., 


1 1 1 
т.е. = (обыкновенно принимается работа человЪка равной 0 НР); сира- 


щивается: можетъ ли человЪкъЪ поддерживать себя въ о И при ка- 


КИХЪ условяхъ онъ можетъ достичь этого? 
о 


Принимая процонть отдачи лотательнахо аппарата 7: = =, мы полу- 
чаемъ 
с 100 № — 100.0 0 сек.-мет 
Е СНЫ р 


А изъ уравненя, приведеннаго нами выше, @ = Гу. — мы легко опре- 


дЪляемъ объемъ воздуха, который долженъ быть приведенъ въ движен1е 
поддерживающими поверхностями: 
ас 100 


с А РЕ, РАЕЕЕ з 
Ге. . 8 — 400013, 


т. е. 4,000 куб. метр. воздуха должны быть отброшены внизъ каждую се- 
кунду со скоростью 0,2 метра; при пормальныхь услоМяхъ это абсолютно 
невозможно, такь какь для отого необходимы непомфрно большия новерх- 
ности — около 8,000 кв. метр. 

Отсюда слфдуетъ, что парене съ помощью летательнаго аппарата, при- 
водимаго въ движен!е только мускульной силой человЪка, — фактически не- 
возможно. 

6) Апнаратъ Райта вЪеитъ @ == 480 клгр., мощность двига- 
гателя Мнь ==24 НР, и, слЗдовательно, мы получаемъ изъ нашихъ уравнешй: 


а 480 
м ай 
— 5 сек.-метр. 


[. = 768 куб. метр. 


Переходя кь поступательному движен!ю — къ полету, — 
мы преждо всего видимъ, что тЪло, горизонтально парящее въ воздух, при 
своемъ поступательпомъ движеви должно преодолВвать нЪкоторое лобовое 
сопротивлен!е встрфчнаго воздуха, т. е. для его поступательнаго движеня 
необходимо приложеше какой-либо внЪшней силы. 

Не входя здесь въ разсмотрёе этой силы, мы скажемъ только па 
основании предыдущаго, что образован!е этой силы въ свободномъ воздух 
возиожно только поесредетвомъ искусствоннаго течешя воздуха, вызваннаго 
аппаратомъ какой-либо конструкщи. 

Въ соотвЪтетыи съ формулой, выведенной нами для паревя, мы мо- 
жемъ для полета вывести слфдующую формулу: 


Н = М, С 
въ которой М, обозначаетъь массу воздуха, отброшенную въ течен]е 
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одной секунды въ горизонтальномъ направлен!и назадъ, а с, относительную 
скорость этой массы воздуха по отношен!ю къ скорости аппарата. 

Въ данномъ случа, какъ мы видимъ, предпочтительнзе имфть большия 
массы воздуха и меньлия скорости, т. е. мы приходимъ опять къ выводу о 
необходимости большихъ поддерживающихъ поверхностей. 


Количество энорги, затрачиваемой ма поступательное движен!е — вь 
лошадиныхь силахь -— выразится сл5дующимъ образомъ: 
| , с Ну Мау 
Е — 75 Мл === и — = ‹ (9) 


при чемъ у обозпачаоть скорость атигарата, а 1) обозначаеть процентъ отдачи 
аппарата, дающаго поступательное движен!е (двигателя). 

Формулы, выведенныя нами (для парешя и для полета), выражаюцщия 
работу, затрачиваемую на то и на другое, не могутъ быть разсматриваемы 
отдфльно, т. е. нельзя считать, что анпаразъ во время полета (такт какъ онъ, 
конечно, одновременно и паритъ въ воздухВ) употребляеть энерю, равную 
сумм вышеприведенпыхъь формулъ; сумма обЗихъ работъ получится только 
тогда, когда апиаратъ для подъема и аппаратъ для поступательнаго движения 
отдфлены другъ отъ друга; такь какъ въ большинствЪ летагельныхь анпа- 
ратовъ подъемное и поступательтое движев1я не отдфлены другъ отъ друга, 
то нфкоторая часть работы, затрачиваемой из поступательное движене, 
большею чаетью поэтому используется и для процесса паре. 

О равномфрномъ распредВлеши, а также о взаимоотношени и взаимо- 
дЬйстви рабозъ, затрачиваемыхь на полъемъ и па поступательное движевще, 
мы будемъ говорить въ своемъ мВетВ при изучени отдфльныхь системъ ле- 
тательныхь аппаратовъ. 


Глава девятая. 


Разсчетъ полета аэроплановъ. 


Разсмотримъ сначала дфйстве силы сопротивлен!я воздуха въ прило- 
жени къ скользящему полечу. 

На чертеж 281 (о бо- 
значаеть вфеъ лотательнаго 
аппарата, а М нормальное 
сопротивлее воздуха. М 
и @ образуютъ одну равпо- 
дВйствующую силу Т, дЪй- 
ствующую на плоекость Ё; 
но такъ какъ сопротивлене 
по направленю С значи- 
тельно больше, чВмъ по На м. 
направленю движеня, то и 
скорость у постоянпо уволичивается. Вселздетве ускоремя лвижевя, М 
становится больше, уголь В становился меньше, и путь полета стремится 
все больше стать горизоптальнымь; вполн8 горизоптальнымь онъ не мо- 
жетъ стать при употреблеми екользящаго аппарата-планера, на 
которомъ производится полетъ только съ помощью мускульной силы, — но 
когда мы прибавимъ къ нему двигательную силу, уголъ В станетъ положи- 
тельнымъ и путь полета совершенно горизонтальнымъ. 

Въ виду того, что аппарать не имЗетъ достаточной силы для соверше- 
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ня длительнаго полета, онъ долженъ очень скоро опуститься, но во время 
полета нельзя считать ифлоесообразнымъ изм$нен!е. угла полета, необходи: 
мое для поступательнаго движешя, съ помощью перем щевн1я центра тя- 
жести, какъ это дфлаль Лимепталь. Несомнфино цфлесообразнЪе произво- 
дить это измЬнен!е угла поесредетвомъ силы, получаемой во время самаго 
движен(я, съ помощью руля высоты. Этотъ руль высоты всего лучше пом%- 
щать спереди, такъ какъ тогда при употреблен!и его можно одновременно 
нВоколько увеличивать подъемную силу аппарата. 

ЛЪйствю силъь въ аппара- 
ть, приводимомь въ движеше 
посторонней двигательной силой, 
представляеть другую картину: 
72?- ^+„У какь мы это видимъ на черте- 
ЖЪ 232, сила, дЪйствующая на 
аппарать, складывается изъ ви- 
Рис. 282. лы тяжести аппарата @, нор- 

мальнаго сопротивлен!я ^ возду- 
ха М и поступательной силы Н, при чемъ вс эти три силы должны про- 
ходить черозъ одну точку. 

Изъ чертежа 232 мы можемъ вывести слёдущее соотношен!е силь 


[Е 
1 Хх — 608 а 
(10) П х В 
шШ в = {ал а 


Изъ этихъ уравневй можегь быть легко опредфленъ уголъ подъема 
поддерживающихъ поверхностей, т. е. тотъ уголь, подъ которымъ летатель- 
ный аппарать долженъ совершать свой полетъ, чтобы при опредфленной 
скорости у развить достаточную величину №. 


, @ 
Изъ вышеприведоннаго уравноня 08 @ = -у; но такь какъ мы зна- 
емъ изъ уравневя (4), что № = К.Г. у? зи а, то 
С 
(11) као 
При чемъ К = 0,2 для кривыхъ поверхностей. Отсюда слФдуетъ 
ь а 
(12) За. 608 а — ея 


Во время полета лобовое сопротивлеше воздуха 8, величина котораго 
зависить отъ конструкщи летательнаго аппарата, представляетъь довольно 
значительную величину, но пока мы ее въ разечетъ не будемъ ВВОДИТЬ, 
а выведемъ силу поступательнаго движеня Н изъ имвющихся у насъ 
цанныхь. 

Изъ уравненя Ш мы имфемъ 


И -= @ № л5 в; 


но для малыхь угловъ, съ которыми оперирують летательные аппарата, мы 
можемь написать 


Ш @. 608 а = {ап а 
и сл5довательно, мы нолучаемъ 


, и [Е 62 
(13) Н=@.ть- 


У ТВ.К. № 
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Работа двигателя на винт летательнаго аппарата легко учитывается 
еь помощью введешя необходимаго процента отдачи 7, который обыкновен- 
но въ конструкщяхъ употребляемыхь теперь аппаратовъ колеблется между 
0,5 и 0,6. Тогда мы имфемъ 
=. Н.у 62. 92 

№ 15.4 158.К.№ 1  ТЬ.В.К.У.1 


Если ось винта расположена не горизонтально, какъ показано у насъ 
на чертожЪ, а находится въ плоскости или образуетт, еъ нею уголъ мень- 
ий, чЬмъ уголь полета о, то только часть дЬйствя винта употребляется на 
поступательное движете, а другая часть идетъ на подъемъ, 

Если ось винта образуеть еъ нанра- 
влешемъ движеня у уголъ В, какъ мы это 
видимъ на чертеж 233, то сила | == Т. за В 
употребляетея на подъемь аппарата, т. е. 
увеличиваегь поддерживающую силу ио- 
верхности. 

При иезначительныхъ скороетяхь боль- 
шая часть силы винта употребляется на 
подтемъ, но въ этомъ случаЪ уволичеше 
В приносить больше пользы, чфмъ соотвЪт- 


(14) 


ственное уменьшене ПН, которое ть дан- Рис. 233. 
номъ случав равняется не Т, а только 
Т. с0з В. 


а) Скорость взлета. 


Для опредфлешя достоинства копструкщши какого-либо летательнаго ап. 
парата иметь очень важное значен!е величина скорости взлета, т. е 
та наименьшая скорость, которую должешь имзть летательный апиаратъ 
чтобы во вромя полета развить подъемную силу, равную своему ву 
При противномъ вВтр№ эта скорость по отношеню къ землф должна быть 
меньше. 

Скорость взлета у легко опредфляетея изъ предыдущаго уравненя: 

02 
У—.Е.К.Мья 

Эти уравнешя въ общемъ содержать во необходимыя данвыя какъ 

для апализа существующих анпаратовъ, такъ и для конструкщи новыхт. 


(15) 


6) Поддерживаюцая поверхности. 


Выше мы выяснили, что сила, дфйствующая на поддерживающия поверх- 
ности, раздфляется на вертикальную и горизонтальную: 

Вертикальная сила: изъ уравнешя (10—Т) №. 008 а == ©, въ кото- 
рое, подставляя изъ уравнен1я (4) значеше М (сопротивлене воздуха \), 
мы получаемъ 

@=Е.К. у? зщ а. с03 а (16) 


Горизонтальная сила: изъ уравнев1я (10—11) мы выше уже вывели 
02 

Н-рки С 

Эту же вертикальную силу мы можемъ опредфлить изъ уравненя (10—11): 

.Н=Мзта==Е.К. У 03а р (17) 

Формулы (13) или (17) выражають первичное полезное сопротивлен!е 
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поступательному движешю: полезное потому, что ото сопротивлен!е создаеть 
подъемъ. | 

Но, какъь мы выще уже товорили, во всёхъ этихь формулахъ не принято 
во внимане лобовое сопротивлен1е, такъ какъ въ нихъ выражена, 
только сила, создающая парен!е аппарата, а сила, нужная апнарату для иос- 
тупательнаго цвижешя, исключая пареше, не принята была нами въ разсчетъ. 

Между тьмъ при поступатольномъ движови аппарать выдерживасть, 
кромв сопротивлешя воздуха, еще добавочное сопротивлене, пронеходящее 
отъ трен1я колесъ о землю. Это сопротивлен!е воздуха составляется изъ 
сопротивлемя всзхь частей аппарата, — краевъ поддерживающих поверх- 
ностей, поверхности двигателя, поверхности самого авйатора и пр.; величина, 
этого сопротивлен!я зависитъ такимь образомъ отъ величины плоскостей, 
оть формы ихъ, отЪ того, насколько гладки или шероховаты всЪ поверх- 
ности, и, наколецъ, оть скорости полета, 

ВсЁ эти сопротивляюнияся поверхности можно представить себф зам\- 
ненными одной плоскостью, перпендикулярной къ направлено полета, 
сопротивлен!е которой равно сопротивленмю всЪхъ частей летательнаго 
аппарата. 

Обозначая эту лобовую поперхноеть черезъ #, а вызываемое ею лобо- 
вое сопротивлен!е черезъ 8, мы можемъ написать 


(18) 8 =К. Е. у 
Такимъ образомъ поступательное движене летательнаго аппарата, по- 
лучаемое имъ посредствомъ передачи работы двигателя на винтъ аппарата 
ы 


должно преодолЪвать два горизонтальныхъ сопротнвлеюя, Н и $8. 
Обозначая это поступательное движене черезь Н., мы получаемъ 


Н. =Н-- 8 = ОС боеа -- К.Р.У или 


19 | 
(19) Нк е-+К.1. 


Ясно, что равном$рно поступательное движене летательнаго аппарата 
будеть только въ томъ случа, когда Н,—=Н-- В; когда Н, >Н-+ 5, то 
движен1е аппарата будетъь ускоренное, & если Н,<Н-|-$, то движене 
аииарата будетъ замедленное, 

Итакъ, равном#рный полетъ аппарата устанавливается при удовдлетво- 
рев двухъ уеловй, выраженныхъ вь вышеприведенныхъ формулахъ: 

подъемная сила должна быть равна в%су аппарата, 910 
вырьмкено въ формулЪ (16), и постулательное движен!е должно 
быть равно сумм горизонтальныхъ сопротивлен: й, что вы- 
ражено въ формулВ (19). 

Но для характеристики аппарата важна, кром$ того, удфльная под- 
держивающая сила плоскостей, т. е. поддерживающая сила, раз- 
виваемая однимъ кв. метромъ поддерживающихъ поверхностей аппарата; 


с 
эта удЪльная поддерживающая сила выражается черезъ р И легко опредЁ- 
ляется нами изъ уравнешя (16) посредетвомъ дзлевя обфихъ частей уравне- 
шя на Г; 
а 


(20) =К. У. по. с03а 


Изъ зтой формулы мы видимъ, что, имфя какой-либо летательный аппа- 
рать, т. е. уже неизмённыя величины С и Г и, слёдовательно, неизмнное 
отношене 1» Мы все же можемъ вмять на полеть, измфняя а ит. Бол%е 


медленный полеть требуеть болЪе наклоннаго положеня поддерживающихъ 
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поверхностей и наоборотъ, — съ увеличешемъ скорости ихоскости могутъ 
быть установлены подъ меньшимъ угломъ наклона, хотя надо помнить, что 
большия изм%немя въ данномь отношени неблагоприятны и что уголь 
наклона поддерживающихь поверхностей @« всегда долженъ быть очень 
незначителенъ. 

Въ виду небольшой величины угла а, какъ мы говорили уже вышо, 
можно при обычныхъ разсчетахь принимать: 6084 =— 1, п а — аи а< а 
и потому уравнеше (20) можеть быть преобразовано: 


2=К. ава 0,2. У? арка (21) 


Эта поддерживающая сила 1 кв. метра поверхности у аэронлановъ 
совроменныхъ системъь обычно колеблется между 8 и 12, т. е. каждый кв. 
метръ поддерживающей поверхности въ состоящи нести отъ 3 до 12 клгр. 
Такимъ образомъ аэропланъ, поддерживающйя поверхности котораго имфютъ 
50 кв. метр. и поддерживающая сила каждаго кв. мотра равна 10 клгр., мо- 
жеть поднимать 500 клгр. 

Изъ отой формулы мы видимъ, что съ увеличешемь скорости поддер- 
живающая сила поверхностей растеть въ квадратномт отношен!и, то есть 
очень значительно; такимъ образомтъ, мы можемь изъ этого едфлать вы- 
водъ, что большая скорость чрезвычайно благошрятна, такъ кажъ тогда по- 
лучается возможность пользованя небольшими поверхностями. 

Но это несомнЪнно благопрятное увеличен!е скорости иметь свой пре- 
дЪль, такь какъ змфотВ съ увеличеемь скорости увеличивается и сопро- 
тивлен!е воздуха въ такой степени, что дальнЪйшее увсличене скорости 
становится невозможнымь, какъ мы дальше это и докажомъ. 

Формула, (19) постунпательнаго движоня показываеть памъ, что тори- 
зонтальное сопротивленйе аэроилана состоить изъ двух члеповъ: изъ по- 
лезнаго сопротивлешя Н = (+. $апе @ и изъ лобового сонротивленя В = К. {. у". 

Въ слвдующей таблиц Г мы видимъ взсъ аппарата, т. е. его подъем- 
ную силу, при различной величинё тангенсовъ угла а. 


Таблица Г. 


° Полезное сопротньлеше поддерживающихь поверхностей 
Н=86. ааа а въ клгр. 
ВЪеъ &3р0- ыы 
илема @ въ Тангенсы угла полота 1авб = 
клгр. ы РЕ ВНЕ г 
м || Ш | № | № | Мю | мы |’ №2 
240 48 40 | 34,3 | 300 | 265 24 21,8 20 
300 60 50 | 42,9 | 37,5 | 33,3 30 27,3 25 
360 72 60 514 | 450 40,0 36 32,7 30 
420 84 70 | 60,0 | 52,5 | 46,5 42 38,2 35 
480 96 80 | 685 | 60,0 | 533 48 43,8 40 
540 108 90 | 77д | 67,5 | 60,0 54 49 45 
600 120 | 100 | 855 | 750 | 66/7 60 54,6 50 


Въ виду того, что въ обычно употребляемыхъ углахъ наклона фа17 @ = 
1 : : 
> до п» ТО вЪ соотвётетв!и съ этимъ полезное сопротивлен!е поддерживаю- 


1 1 
щихь поверхностей Н колеблется тоже между -5_ до у вВса летательнаго 
аппарата, и такь какъ обыкновенно среднихъ разифровъ апиаратъ въситъ 


обычно 480 клгр., то при фас а= Н будетъ —= 60 клгр. 


8 
при $07 ау Н „ #48 клгр. 
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Уголь наклона поддерживающихъ поверхностей мы выразили выше въ 


уравнеши (12), но мы можемъ выразить его иначе: 
6 


я ] —- А — нак" 

(22) Эт а. 508 а = {ап а Ека 
Второй членъ поступательнаго движешя, т. е. вредное сопроти- 
влен!е, лобовое сопротивлен1е Б было выражено нами въ фор- 


мулВ (18): КЕ 


Изъ этого уравнешя мы видимъ, что лобовое сопротивлеше увеличивается 
съ увеличенюмъ лобовой поверхности { и съ квадратомъ скорости у. Эта 
плоскость Ё обычная у существующихъ системъ аэроилановъ, можеть быть 
принята равной 1 кв. метру, какъ это видно изъ слфдующаго разочета аэро- 
плана братьевъь Райтъ: 

Поддерживающия поверхности (дв) биплана имфють 12,5 метр. 
ширины и толщина передняго ребра равна 5 см.; велфдетне 
заострешя краевъ можетъ быть припятъ коэффищенть уменьше- 


. 1 
ны, равпый -—; такимь образомъ, общая понеречная (лобовая) 


поверхность 2. 12,5. 0,05. 0,25 = ее. о. о 0,3195 КВ. М. 
Кром того, имбетея 8 паръ вертикальныхъ стоекъ, каждая 

вышиною въ 1,8 метр. и шириною въ 8 см.; принимая коэффи- 

щенть 0,3 мы получаомъ: 8.2. 1,8. 0,03. 0,3 =, . . . . - 0,2592 „в 
На аватора, надо считать, приходится поверхность лобового 

сопротивлемя Деу ен ен а 0,500 „я 
Такимъ образомъ, остается на сЪчене двигателя, холодиль- 

ника, рулей и пр. ее о. 0,1783 „в 


Итакъ, сумма всВхъ частей лобовой поверхности {==1 кв.м. 

Слздующая таблица П, разечитанная на 1—1 кв. метру, показываетъ, 
какъ быстро увеличивается вредное лобовое сопротивлен!е аэронлана вмфетё 
съ увеличевнемъ скорости полета (т. е. съ квадратомъ его). 

Изъ этой таблицы мы видимъ, что въ то время какь сопротивлеве 
воздуха противъ 1 кв. метра лобовой поверхноети при скорости въ 30 метр. 
въ секунду равно всего 12,5 клгр., оно при скорости въ 30 метр. въ секунду 
возрастаотъ до 112,5 клгр. 


Таблица П. 


Скорость полета. Вродное, или лобовое соипротивлеше. 


Въ сек.-| Килом. въ В = г = Е 8 
2 
метр. у. часъ У. 8 = > въ клЕр. 

8 28,3 8,0 
10 36,0 125 
12 43,2 180 
14 50,4 245 
16. 57,6 За 
18 64,8 40,5 
20 72,0 50,0 
24 86,4 72,0 
30 108,0 112,5 
86 1295 162,0 
40 1440 200,0 
50 180,0 | 312,5 
60 216,0 | 450,0 
80 288,0 | 800,0 
100 360,0 | 1250,0 
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Общее сопротивлен1е воздуха, испытываемое азропланомъь и выраженное 
нами черезъ уравнене (19), состоитъ, какъ мы видимъ, изъ двухъ членовъ, 
при чемъ первый члопьъ, при увеличен и скорости 1, становится меньше, а 
второй членъ, при увеличен скорости у, становится, напротивъ, больше. 
Отсюда слфдуетъ, что должна существовать опредфленная скорость, при ко- 
торой общее сопротивлене воздуха будегь наименьшее. 

Не входя здЪфсь въ математичесюй анализъ этого, мы скажемъ, что 
минимальное общее сопротивлен!е воздуха устанавли- 
вается, когда полезное сопротивлен!е Н и вредное со- 
противлен!е 5 равны между собой, 

Когда Н =8, то скороеть у при наименьшемъ сопротивлен1и будеть 
слздующая: 

р. та ее —К.Е. \? ; 92=К?. Е.Е. у и отеюда, 


рёшивъ это уравнен1е, мы получаемь: 


= И 8 (иг. Е (23) 


Принимая Н, =2Н или 25, мы получаемь величину при минималь- 
номъ сопротивлеши поступательнаго движешя Ни 


Н. ми. 20? _2@К Уг.-г . 
1 РКУ РЕКЕ Е.Ги при упрощения 


Ш — ка 
Буше — 26] / Г (24) 


в) Необходимая двигательная сила. 


Въ формул (15), выражающей скорость взлета, обращаетъ на, себя вни- 
ман1е, что величина, выражающая энергию двигателя, находится въ знаме- 
натель; отсюда слФдуеть, что для полученми меньшей скорости взлета, т. е. 
для получешя возможности взлета при меньшей начальной скорости, коли- 
чество затрачиваемой энери должно быть увеличено, что намъ станеть 
совершенно поиятнымъ, соли мы вснпомнимъ, что при меньшей скорости 
уголь полета долженъ быть больше, а сл$довательно, соотвфтетвонно увехи- 
чивается сопротивлене воздуха, т. е. увеличивается количество затрачи- 
ваемой силы. 

Мы должны принять во впиман!е тотъ общеизвестный фактъ, что дви- 
жущееся тфло падаетъ медленнЪе, чВмъ тЪло, подчиняющееся только сил\ 
тяжести; поэтому, напр., при вычислен!и силы, необходимой для пареня 
какого-либо аппарата, мы можемъ предетавить себ, что аппаратъ долженъ 
быть каждую секунду настолько поднятъ вверхъ, насколько онъ въ тотъ же 
промежутокь времени падалъ бы при равномфрной скорости. Мы знаемъ, 
что при свободномъ падеши тёль, падене очень скоро переходить изъ 
ускореннаго въ равномзрное, такъ какъ ускорене прекращается, едва ско- 
рость паден!я увеличивается настолько, что вызываемое имъ сопротивлен!е 
воздуха становится равнымъ собственному вЗсу аппарата; въ данномъ слу- 
ча мы имъемъ 


№=бС=К.Е. 2, т. е. 


Ук °ы 


. а 
Принимая наиболЪе обычную нагрузку поверхностей —;- =10 клтр. - кв. 
метр. и К =0,>, мы получаемъ 
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(26) У = | —=У50—,-> 7,07 сек.-метр. 


Отсюда, слВдуеть, что для летательнаго аппарата, вЪсъ котораго @ == 450 
клгр., необходимъ двигатель, который будеть въ состоянш данные 450 клгр. 
поднимать каждую секунду на высоты 7,07 метр., т. е. мощность этого дви- 
гателя должна быть т. — 42,54 НР. 

Вычисленная нами необходимая для парен!я мощность двигателя значи- 
тельно больше той, которая нужна на самомъ дЪлё, что происходить отъ 
того, что, во-первыхъ, К обыкновенно больше 0,2, а во-вторыхъ оттого, что 
аппаратъ во время полета, т. е. при поступательномъ движени, требуетъ 
значительно мепьше энерми для парешя. 

Е Это происходить отъ то- 
го, что опредВленная нами 
необходимая скорость слиш- 
комъ велика и что настоящая 
величина скорости, максималь- 

р В. ная скорость-у. на самомъ дЬлъЪ 

и ”"  значитольно моньше, что мы 
ясно можемъ видЪть, если раз- 
смотримъ ‘какую-нибудь по- 
верхность Е (см. рис. 284) и 
увидимъ, что во время падешя 
на нее дЪйствуеть не скорость 
у, а скорость ув, такъ какъ 


частицы воздуха во время падешя дЬйствуютъь по направленю у, 


образующую съ плоскостью уголъ а. 
Чакимъ образомъ мы получаемъ 


и 
Рис. 234. 


У = 52 -- 12, т. е., 
Ут 


зш а = : 
Уг 


при услови, что получаемое сопротивлеше воздуха № должно быть равно 
взеу поверхности С, мы имфемтъ 


№М=@=К.Е. у. зта 
в— К.Г +) Ут 
У. 


0? = К?. №2, у2 (92-1 2) 


(27) Фа = + | а не 


а 
Принимая, какъ въ иредыдушемъ, -р` == 10 кв. метр. и скорость’ движе- 
НЯ У == 20 метр. въ сек., мы получаемъ 


2 100 160000 
-=— 200 Я 290009 
Уш 200 а 


%% = — 200 + 3560-40000 
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2 


у" —= — 200 + У42500 = 6 


—Уб == 2,45 сек. - метр. 


Очитая опять, какъ выше, вЪеъ аппарата равнымъ 450 клгр., мы по- 
лучимъ, что мощность двигалеля, необходимая для парешя аппарата, дол- 


450. 2,45 
жпа быть ше - ` — 14,10 НР, т.е. мы получимъ величину, совпадающую 


съ данными опыта и съ результатами, полученными изъ уравневя (14), если 
мы примемъ процентъ отдачи 17 равнымъ 1. 

Итакъ, энерг!я, пеобходимая для полета, затрачивается, какъ мы это 
доказали въ предыдущихъ главахъ, на преодолЪше двухъ сопротивлешй: 

Т. НПолезнаго сопротивлешя или иначе подъемнаго, которое 
должно быть равпо @, и энермя, затрачиваемая на это сопротивлене, вы- 
ражена у насъ въ уравнеши (14) и 

П. Вреднахго сопротивлен1я — лобового, выражениаго у насъ въ 
уравнении (18), для опредфлешя котораго должна быть развита мощность Мр 


№Мр — К . 1 . УЗ (28) 


Общее поступательное движене выражено у насъ въ уравнеши (19) и 
отсюда общая мощность, необходимая для полета, выразится 


02 К.Г. 3 
НЕ . „1 
Мир Мир 75. В.К. Ут э 75.1 (29) 
При чемъ 77 въ данномъ случа — процентъ отдачи всего двигательнаго 


аппарата. 

Разсматривая это уравнеше (29), мы видимъ, что оно состоитъ изъ 
двухь частей: изъ первой части Мнь, выражающей энерг!ю, необходимую для 
парен!я, величина которой уменьшается съ увеличешемъ скорости у, и энер- 
ги Ма» необходимой для преодольия лобового сопротивлешя, величина ко- 
торой увеличиваетея съ кубомъ скорости у. 

Въфсъ, поверхность, данная мощность двигателя и лобовое сопротивле- 
не аппарата — все это неизмнной величины, но скорость у можетъ быть 
въ извЪетныхъ предФлахь изм$няема: если мы увеличимъ, напр., уголъ 
полета, то мы этимъ уменьшимъ у, и тогда энерия, необходимая для паре- 
шя Мнь, увеличится, а энермя необходимая для поступательнаго движеня 
(для преодолн1я лобового сопротивлевя) Мн» уменьшится; ясно, что дол- 
женъ быть такой уголъ полета и, соотв тетвенно этому, такая скорость у, 
при которыхъ энермя, затрачиваемая на полетъ, будеть наименьшая. 

Въ предыдущемъ мы сказали, что минимальное общее сопротивлеше 
воздуха устанавливается, когда полезное сопротивлен!е Н и вредное сопро- 
тивлене 5 равны межлу собою, но въ виду того, что энергия, затрачиваемая 
на полеть, затрачивается не только на преодолВте сопротивленя воздуха, 
то, не входя въ математичесвяй анализъ, мы скажемъ: 

Минимальное количество общей работы двигателя въ се- 
кунду у аэроплановъ имфетъ м%сто въ томъ случа в, когда 
энерг!я, затрачиваемая па преодол$ н!е нолезнаго сопроти- 
влен1ял, относится къ энерг!и, затрачиваемой на преодол Вн1е 
лобового сопротивленя, какъ 3:1, т. е. 


“8; М № 
м —3; №Мнр=3 Мнр (30) 
НР 
А изъ этого слфдуетъ, что наиболВе благоприятная скорость будеть: 
[65 ЗК.1. 3 
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92 —=3 К.Е. у*.1 
(2 
ВЕ ЕЁ 


в» ‚ИРИ: 


Изъ этихь данныхъ мы видимъ, какь блалопраятны данныя аэроплала 
Райтъ. 

Въ слфдующей таблиц 1 мы приводимь данныя для разсчета аэро- 
плана РайтЪ, какъ образцоваго, вь которомъ всВ части наиболЪе благо- 
прятны и поэтому точное изслфдован!е этого аэроплана наиболфе жела- 
тельно. 


У“ = 


Таблица Ш. 
Для аэроплана Райтъ. 


С — 480 клгр., Г == 60 кв. м., = 8 клгр., Е: Е=1 кв. М., 7=0,8, 


К = 2. 


тии ы п Е аи 


Скорость полета Сопротивлон1о въ кягр. Количество лоша- 
Уголъ по- сок.-метр. поступатедь- | дипыхъ силъ 
Рей подъемное | нов общее сопро- 

лета У == 9,5 = | | "и М. 

Р Мапкалм Н=@ва= | 8= г У=,  тивлене ПИР у. 
{аи а 25 В В Ну 

ТГ == 480 ва г ` Н = и 3 7 

1/6 13,86 80,0 240 | 104,0 24,02 
1/7 14,97 68,6 28,0 | 96,6 23,95 
1/8 | 16,00 60,0 32,0 92,0 24,53 
5 | 16,57 53,3 36,0 89,3 25,30 
1/10 17,89 48,0 40,0 88,0 26,23 
1/11 18,76 43,5 43,5 87,0 271 
1/12 19,50 40,0 48,0 88,0 28,14 
1/14 21,17 34,3 56,0 90,3 31,86 
в. 22,63 30,0 64,0 | 94,0 35,45 


Нашь предылун(Йй выводъ относительно минимума затрачивасмой ра- 
боты долженъ насъ непосредственно привести къ тому, что полезное со- 
противлее Н должно быть втрое больше лобового. (поступательнаго) со- 
противлешя 5, т. е. Н = 35, а отсюда мы нолучимъ, что наиболёе благо- 
приятно для работы аэроплана, если 


Но въ дЬйствительности у большинства аэронлановъ это отношеше 
1 
подъемнаго (полезнаго) къ вредному (поступательному) равно отъ 5 До 1, 


а при боле быстромъ полет даже и больше единицы, что, какъ мы ви- 
дЪли, увеличиваетъ количество затрачиваемой энерми. | 
Обозначая минимумъ необходимой двигательной силы въ секунду 


р, ве 
5 та 
НР 


мы получаемъ основныя уравнен!я для конструкщи аэроплановь Н = 35, 
отсюда на основан! уравненшй (17) и (18) мы получаемъ 
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С ап а = 3 К.Е. и (38) 
Е чи? а—31 (34) 


Откуда легко опредфляются какъ наиболфе благопрятный уголь по- 
лета а, такъ и, въ соотвЪтстыи съ нимъ, наиболфе благопр!ятная скорость, 
при чемъ С 4апо а, съ удобствомъ можеть быть опредёлена изъ таблицы Т, 
а величина лобового сопротивлешя опредфляется изъ величины Ги ско- 
рости у. Для облегчен!я вычислен1я можно пользоваться таблицей Пи при- 
водимой нами здфсь таблицей ТУ. 


Таблица ТУ. 


Двигательная сила, необходимая для преодольшя лобового сопротив- 
: ? } 1 
лешя №ь=К.Ё.УЗ или МЕ. 9, = 5 


Необходимая двигательная 
Скорость по- 


| сила. 
лета, Е ое а 

| Килограмо- Лошадиныя 

сек.-мотр. | метровъ 

м 

й 8 

ао Ы г. 
8 64 | 0,85 

10 125 , 1,67 
12 216 | 2,38 
14 348 | 4,57 
16 512 6,83 
18 у 729 9.72 
20 1,000 13,33 
24 1,728 23,04 
30 3,315 | 45,00 
36 5,832 77,16 
40 8,000 106,67 
50 15,625 208,33 
60 | 27,000 360,00 
80 64,000 853,36 
100 ‚ 125,000 1666,66 


Изъ этой таблицы мы видимъ, что при скорости 30 метр. въ сек. на 
1 кв. метръ лобовой поверхности приходится уже 45 НГ, а при 60 метр. въ 
сек. ужо 360 НР, т. е. количество затрачиваемой энерлЧи чрезвычайно возра- 
стаетъ съ увеличешемъ скорости полета и, слфдовательно, большая скорость 
полета, къ которой такъ стремятся, потребусть чрезвычайно сильныхъ дви- 
гателей, такъ что можно сказать почти съ увЪренностью, что скорости отъ 
20 до 30 метр. въ сек. прелставляютъ собой предёлъ достижи- 
маго, — не только при современномъ состоян!:и техники, но 
и для довольно отдалеппаго будущаго. 


Глава десятая. 


Конструктивныя соображения. 


а) Приготовлене моделей. 


При конструкщи летательнаго аппарата, послф точнаго разсчета, дВлае- 
маго на основанши приведенныхъ выше формуль и примФровъ, предваритель- 
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ное приготовлене моделей являотся прямой необходимостью, такъ какъ 
такля модели уясняютъ детали конструкщи, даютъ ясное представлене о соот- 
вътотви вобхъ частей, обь ихъ соразмВрности и пр. КромЪ того, для лицъ, 
не свфдущихъ въ техник и не умёющихЪ свободно читать чертежъ, тая мо- 
дели представляютъ собой единственный способъ уяснен(я конструкщи аппарата. 

Для построен!я этихъ моделей необходимо знать соотношеня частей и 
имёть приблизительныя конструктивныя данныя отношев1я уменьшенной 
модели къ большому аппарату. Какъ практическое приближен!е, можеть 


о аи ча 
т о \ м ААУ А 
0 А А С 
я ох Ак 


2% 
о 


Рис. 285. Вумажныя модели. 


быть принято, что при увеличен!и модели аппарата съ планирующими но- 
верхностями, взсъ ого возрастаетъ въ кубф линейной вели- 
чины, & поверхность въ квадрат; если, напр., летательный аппа- 
рать хотять увеличить въ пять разъ въ сравнеши съ приготовленной мо- 
делью, то его поддерживаюния поверхности должны быть въ 25 разъ больше, 
а его вЪеъ, приблизительно, въ 125 разъ больше. 

Это общее правило мы наблюдаемъ и въ природё — на птицахъ и 


Рис. 236. Рис. 287. 
Бумажныя модели. 


какъ мы выше уже говорили, у веБхъ птицъ, имфющихъ одинаковый по- 
; У 


деть, это отношене равняется (Ее Что у птиць съ паруснымъ полетомъ 


составляетъ 7, а у биплана Райта равняется 8,9. 

Такимъ образомъ, если мы хотимъ приготовить модель биплана Райта, 
желая сдЪлать его въ 5 разъь меньше оригинала, то поддерживаюцщя по- 
верхности должны быть сдфланы въ 25 разъ меньше, а его вЪеъ въ 125 
разъ меньше, и тогда это уменьшенше будетъ сохранять отношене, суще- 
ствующее у птицъ; если, напр., поверхности биплана Райтъ имфють при- 
близительно 50 кв. метр., то при уменьшен!и въ 5 разъ поддерживаюция 
поверхности модели должны имфть 2 кв. метра, вЗеъ 4 клгр., и тогда на- 
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грузка поверхностей будеть вмфсто 10 кагр. на кв. метрь только 2 кагр. 
на кв. метрь. 

Самыя маленьшя модели всего лучше приготовлять изъ бумаги, при 
чемъ для перемфщеня центра тяжести можно въ соотвётетвующихь мфстахъ 
наклеивать кусочки картона или листового олова. Такого рода модель изобра- 
жена на рис. 235, при чемъ спереди она сдЪлана нфеколько тяжелфе, а 
концы крыльевъ загнуты слегка вверхъ по чертв, которая видна на рисун- 
кВ; при нравильномъ нриготовлеши эта маленькая модель летитъ очень хо- 
рошо. 

Модель (рис. 236) приготовлена также изъ бумаги и при правильномъ 
расположен1и центра тяжести ея полеть достаточно устойчивъ, при чемъ пе- 
ремзшеше центра тяжести въ этой модели сдфлапо посредствомъ складыва- 
щя бумаги въ нфкоторыхъ мфстахъ, такъ что дапныя мЪфета становятся тяжеле. 

То же самое мы имфемь па бумажной модели (рис. 237), полеть ко- 
торой особенно устойчивь благодаря раздЪленю ` поддерживающих по- 
верхностей на нфсколько частей; центрь тяжести въ этой модели немного 
передвинуть вперель 
посредствомь  сжатя 
передняго края бума- 
ги; для нридашя боль- 
шей прочности бумага 
но краямъ тоже сло- 
жена. д. . ,: 7 
На слЬхующемъ И АКИ 
рис. 238 изображена орррРа в 222 
модель съ двумя вин- = 
теми,  помфшелными 
спереди и сзади. Рис. 238. Модель Гута. 

Приведемь еще 
модель Вольмера, получивную призъ въ Берлинф. Залане было слЪдую- 
щее: величина поверхностей 1—2 кв. метра, вЪеъ приблизительно 0,5 клгр. 
на кв. метръ. Взлеть долженъ быль происходить съ высоты 2 метр., 
при чемъ скорость взлета, т. е. первоначальная скорость, сообщаемая 
аппарату посредотвомъ руки или какого-либо приспособленя, не должна 
была превышать 5 метр. въ секунду, и при этихь усломяхъ модель 
должна была совершить скользянИй полеть на пространств» пе мензо 
15 метр. Призь должна была получить модель, которая наиболфе удо- 
влетворяеть формул$. 


Разстояще Хх вЪеъ 


Хх Е (Разстояще, помноженное на вЪсъ и дз. 
пл. поддоерживающ. поверхн. 


ленное на ил. поддерж. поверхн.) 


= закеимумъ 


т. е. модель, которая при ‘1 формул даотъ наибольшую величину, полу- 
чаетъ призъ. 

Модель инженера Во ‚ег. удовлетворила всёмъ этимъ условямъ и 
пролетвла въ закрытомъ пом”` ‘ши 17,35 метр., а на воздух пролетфла 
даже разстоян1е въ 30 мет; 

Рамы поддерживающих» поверхностей этой модели были сдфланы изъ 
сосноваго дерева и соединены между собою посредством аллюмишевыхь 
скрфилей. Поддерживаюния поверхлости были сдфланы изъ шелковой ма- 
тер1и, при чемъ об верхвйя поверхности а и } (рис. 239) соединены между 
собою продольными поверхностями с и 4. Нижняя поддерживающая поверх- 
ность е помфщена не прямо перпендикулярно подъ верхней, & отодвинута не- 
много назадь. Посреди аппарата расположена продольная штанга {, на которой 
сзади, недалеко отъ средины ея расположена рулевая повезхность г, а 
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спереди передвигаюнИйся грузъ В. ‘Такого рода пере- 
двигаюныйся грузъь не обходимъ для моделей летатель- 
ныхь анпаратовъ, для того, чтобы можно было регу- 
лировать центръ тяжести аппарата и приводить его въ 
настоящее положене; въ данной модели центръ тяже- 
сти находится па высотВ середипной птанги надъ цент- 
ромъ нижиой поддерживающей поверхности е. При по- 
воротВ апиарата упомянутыя выше продольныя поверх- 
ности си Ч даютъь то необходимое сопротивлене, кото- 
рое нужно, чтобь аппарать съ возможной скоростью, не 
наклоняясь на бокъ, перемфниль прежнее направлене. 
Свособразно также приспособлене для спуска, устро- 
сонное въ этой ` модели: это приспособлеше состоит 
изъ двухъ врацающихея дужекь 1 и К, которыя внизу 
соединены межлу собою двумя прямыми стальными пру- 
жипами |, еь помощью которыхъ’ спускь аипарата про- 
исходить чрезвычайно эластично и мягко. 
Поддер- 
= живаю- 
иця поверх - 
! 


ности этой 
модели 
имЪютТЪ1,04 
кв.  метр., 
облай вЪеъ 
модели 
1,065 грам- 
мовь, такъ 
что на вв. 
метръ по- 
верхности 
приходится 
1,924 клгр. 
Модель 
поел при- 
готовленя 
долю, 
быть преж- 
де всего 
опробована 
и провфре- 
на, раепо- 
ложенъ ли 
цонтръ тяжести въ оси полета, что сразу можеть быть опреджлено, когда апна- 
рать будеть положонъ на бокь; правильность и соразмВрность плоскостей мо- 
жеть быть опредфлена только во время полета въ зависимости оть того, 
кажь дфйствуетъ вЪфтеръ на поверхности, и для этой цфли держать аппа- 
рать за одинъ край противъ вётра. 

Для такого рода моделей аэроплановъ можио рекомендовать употребле- 
не маленькихь чрезвычайно легкихъ паровыхъ машинъ съ качающимися 
цилиндрами, какъ, напр., изображенныхь на нашемъ рис. 240 Эта машина 
имЪеть два качающихся цилиндра изъ тонкихъ мВдныхъ трубокъ, поршень 
сдёланъ изъ аллюмин!я, а паровой котелъ, содержаший воду только на п%- 
сколько минутъ работы, едфланъ изъ тонкой мфдной жести или тоже изъ 


= 


Рис. 239 Модель Вольмера. 
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аллюмишя. Спиртовая лампочка предста- 
вляетъ собою маленькое блюдечко со спир- 
томъ, помфшаемое непосредственно подъ па- 
ровымъ котломъ. Такого рода малепьшй 
дпигатель очень легокъ и дешевь и рабо- 
таетъ все же дольше резиновой спирали. 
Для производства взлета модели можно 
устроить родъ маленькаго катапульта, на по- 
доб1е употребляемаго Райтомъ. Такого рода 
катапульть, какъ это виднонанашемъ рис.241, 
состоитъ изъ башни Т, сдфланной изъ 4 
брусьевь. Ёъ этой башенкВ подвфшенъ 
грузъ @ на веревкВ, перекинутой черезъ 
4 ролика а, Ъ, с, 4. Эта веревка прохо- 
дитъ подъ рельсы & и тянетъ модель, по- 


> Р. 240. М КЕЙ 
мЬщенную на маленькой повозкВ №, съ до- а 


вольно значительной скоростью впередъ. 


6) Матералы и готовыя части летательныхъ аппаратовъ. 


Первое и наиболфе необходимое услове копструкщи летатольнаго 
аппарата — возможная легкость, по при этомъ это основное требоваше 
конструкши не должно привести къ легкомысленной конструкции, т. е. 
части аппарата должны быть всо же достаточно прочны и употребляемый 
матер!алъ должелъ быть досталочно крёпокъ, такъ какъ работа, выдержи- 
ваемая каждой частью аппарата, въ общемъ довольно велика. Надо за- 
мЪтить, что когда аппарать еще находится на 
землв, то всЪ части его дрожатъ велёдетв!е ра- 3 
боты двигателя и влфдетв!е силы вЪтра, а сл$- 
довательно, можно легко себф представить, что 
во время полета сила, дфйствующая на аппаратъ, 
еще увеличивается и тмъ большая прочность 
нужна аппарату, если мы вспомпимъ, как!е толчки 
онъ должен вынести при взлотфЬ, а въ особен- 
ности при спуекб. 

При этомъ надо руководиться одпимъ пра- 
виломъ: чфмъ матер!алъ эластичнфе, тёмъ сила 
толчка слабфе, тмь толчки и удары при взлет 
И спуск мене опасны для аппарата, 

Поэтому для каркаса выбирается почти пре- 
имущественно дерево или сталь, такъ какъ ал- 
люмишй недостаточно проченъ и портому его 
употребляютъ очень рфдко. Вуазенъ, напр., дЪ- 
лаетъ особые башмаки, соединяюне стойки съ 
рамами нолдерживающихъ поверхностей, изъ ал- 
люмин!я; такогорода башмаки, какъ показано па 
нашемъ рис. 242, овъ привинчиваеть къ рамамъ 
поддерживающихъ поверхностей. 

Стальныя трубы нужно признать менфе 
подходящими, чфмъ дерево, такъ какь онЪ легче 
поддаются сотрясеншо и въ случаВ поломки— 
починка ихъ затруднительнже, чфмъ дерева; кро- 
мВ того, онь мене эластичны. 

Употребляемыя Манессмановсвя трубы безъ 


Катапультьъ для взлета моделей. 


Рис. 241 
©) 
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шва имзются въ продажё обыкновенно длиною въ 8 метр., при чемъ он 
выдерживаютъ 50 атмосфоръ дазленя и при проб$ на разрывъ онф выде 
рживаютъ 50 клгр. Соедипеше трубъ производится съ помощью болтовъ 
или посредетвомъ спайки. 

Вместо спайки трубы воединяютжея также посродетвомъ сварки киело- 


Рис, 242. Сосдинен1е бамбуковыхь Рис. 248. Адлюмнн|евые отливки частей 

трубъ. лотательныхъ аппаратовъ Вуззена. 
роднымъ или ацетиленовымъ способомъ ; ЭТОТЬЪ способь имжетъ н$%ко- 
торыя преимущества, такъ какъ нри немъ не приходится употреблять 
матер!ала меньшей прочности, ч6мъ сами трубы. 


Рис. 244, Поперечное сБчен{1е деревяиныхь частей, приготовляемое на фабрикахъ По- 
вьера. 


Рие. 245, Попоречное сз чен!е деревянныхь частей, приготовляемое на фабрикахъ Вина. 


Употребляють также матераль — магнол1умъ, представляющий собою 
композию изъ аллюмивя и магнейи; его крёпоеть на разрывъ коле- 
блетея между 30 и 45 клгр., удфльный вФоь между 24—21. 
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Но веэго чаще для летательныхъ аппаратовъ употребляется дерево, и Райтъ, 
напр., употребляеть американскую соену, удЪльный вЪеЪъ которой 0,38; для 
летательнаго аппарата подходить также шведская сосна и яссневое дерево. 

Употребляется также очень часто бамбукь, но для аппарата, разсчитан- 
наго на болфе продолжительный срокъ, его нельзя рекомендовать, такъ какъ 
онъ очепь легко расщенливается и кромЪ того снаружи нельзя узнать, не 
гшетъ ли онъ внутри. 

Соединене бамбуковыхъ штангь затрулнительнфе, чёмъ сосдипене де- 
ревянныхь и обычно дзлается это такъ, какъ показано на нашомь рис. 242, 
при чемъ для придашя большей прочности бамбуковымъ трубамъ края 
закупоривають деревянными пробками. 

Иногда это соединеше происходить съ помощью болтовь и стальныхъутолковт. 

Употребляющееся дерево иногда бываетт, пфльнымъ, а иногда его 
употребляють полымъ въ вид\ трубъ или частей различнаго сЪчевя; 
деревянныя части могуть быть выдфланы очень большой прочности и 
въ То же время чрезвычайно легмя и эластичныя. Эти части находятся 
прямо тотовыми въ продаж, какъ, напр., части, приготовляемыя Шовье- 
ромъ и Вин, ноказанныя на напихъ рис. 244 и 245; стоимость ихъ 
оть 1 до 4 франковъ за метръ. 

Стальная проволока, употребляющаяся для скрзпленя, имфетъ обыкновенно 
д1аметрь 1,5 мм., но иногда бывастъ необходимо употреблять болфе тол- 
стую проволоку, и напр. Райть въ своемъ аппаратВ употребляеть 3-хь мм. 


в) Конструкщя поддерживающихъ поверхностей. 


Говоря о конструкщи подлерживающихъ поверхностей, мы прежде всего 
должны опредёлить, какова должна быть толщина рамъ, въ виду того, что 
поддерживающя поверхности, какъ мы знаемъ, представляютъ собою мате- 
р1ю, натявутую на раму, 
и, слфдовательно, края 
этой рамы должиы имЪеь 
иЪкоторую толщину. Опы- 
ты, произведенные Ли- 
лленталемъ надъ — под- 
держивающими  поверх- 
ностями различнаго сЪ- 
чешя (рис. 246), доказа- 
ли, Чо сопротивлене 
воздуха противЪ этихъ 
различныхь — поверхно- 
стой оставалось почти 
одинаковымъ и что глав- 
ное требовавше конструк- 


цш поддерживающих < 24 
поверхностей СОСТОИТЪ ВЪ 

а Рие. 246. Съчен!е поддерживающих поверхностей, из- 
ТОМЪ, чтобъ зади ко- св доранныхь Лилленталемъ. 


недъ ея быль по возмож- 
ности тонокъ и эластиченъ. Поэтому обыкновенно стараются задй конець 
поддерживающихъ поверхностей оставлять свободнымъ, — звнЪ рамы, чф\щь 
: увеличивается эластичность его, и напр. въ аппаратВ Райта (рис. 247) только 
дв трети поверхности находятея внутри рамы, а задняя треть выходить 
наружу, — за раму. 

Переднй край рамы дВлается обыкновенно довольно толетымъ, и въ 
аппаратз Райта, напр., переднйй край иметь около 50 мм. толщины. 
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< Нфкоторые конструкторы прида- 
ють подлдерживающимъ поверхностям 
З-образную форму, которая даетъ воз- 
можпость воздуху элаестично скользить 
по поверхности и придаеть будто бы 
поверхности большую устойчивость; та- 
кого рода поддерживаюция поверхности 
(рис.248) употребляютъ Уэльсъ и Этрихъ. 
Рис. 247. Ръшетинвы поддерживающихь по- Но натеря не можеть быть сво- 
ворхностей пъ апнаратв Райтъ. бодно натянута на раму, такъ какъ при 
, этомъ поверхность будетъь предетав- 
лять собою родъ паруса, свободно подчиняющагося давленю воздуха, между 
тЬмъ какъ вов опыты, произведенные до сихъ поръ, съ несомнфнностью 
доказали, что для нолучешя какъ благоприятной подъемной силы, такъ и по- 
ступательной необходимо придавать поддерживающимъ поверхностямъ извфет- 
ную кривизиу, т.е. извфетную неизмфнную форму. Эта неизмЪнная форма 
поверхностей достигается съ помощью деревянныхь планокъ, соединяющихъ 
края рамы по лиши направлешя полета, и такимь образомъ матеря под- 
держивающихъ поверхностей укрфиляется уже поверхъ этихъ планокъ. 

При этомъ употребляется два способа укрЪплешя поддерживающихь 
поверхностей: по од- 
ному способу, упо- 
требляемому, напр., 
братьями Вуазенъ 
(рис. 249), каждая 

поддерживающая 

поверхность соста- 
вляется только ИЗЪ 
одной прокладки 
матери, натянутой 
_ укрфпленной эВ Рис. 248. Рашетины поддерживающихъ поверхностей Уэльса 
нижнеи стороны вы- и Этриха. 

гнутой  р$шетины 

дамы, при чемъ рфшетины сами отдфльно обтянуты полосами матери, такъ 
же какь и края рамы, чёмъ имфется въ виду уменьшить сотрясеше и уве- 
личить одновременно эластичность. . 

При второмъ способф обтяжки, —— рАшетины перекрываются матерей 
пфликомъ сверху и снизу, такъ что. такимъ образомъ на каждую поддержи- 
вающую поверхность употребляется двойное количество матери; предпола- 
гастся, что при этомъ способ сотрясеше оть воздуха будеть меньше. Этотъ 
способъ обтяжки употребляютъ обыкновенно монопланы, какъ, напр., моно- 
планф „Антуанетъ“ (рис. 250), такъ какъ для узеличеня прочности рамы, 
употребляемыя ими, сравнительно очень толеты, & слфдовательно, и рфше- 
тины помфщены сравнительно высоко, а также и бипланы, напр. Райта. 

У биплановъ р}- 
шетины пом жены зн&- 
чительно ниже, и у 
Райта, напр., онЪ едЗ- 
ланы изъ  тТонкихь, 
изогнутыхь  планокъ, 
пом$щенныхъ сверху и 
снизу рамы, и дляприда- 


Р. 249. Рёш стей шя имъ извъетной не- 
. . ет т 
ис. ины ивы поверх е ОИ ВИВ ь 


------- 
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ждуними пом щены небольшая ко- 
лодки. Весь остовъ поддерживаю- 
щой поверхности, т. е. рьшетины, 
приготовляется такимъ образомъ, 
что нижняя рейка изгибается по 
шаблону, затЪмъ на ной прикр- 
пляется клеемъ или гвоздями ко- 
лодка, поверхъ которой изгибает- 
ся верхняя рейка и прикрфп- 
ляется такимъ же образомъ; вин- 
ты для прикр$илешя не могуть 
быть рекомендованы, такъ какь 
они слишкомъ. ослабляють дере- 
во. Матер!я на рёшетинахъ укр} - 
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Остовъ поддерживающей поверхности 
моноплана „Антуанеть“, 


пляется посредствомъ приклеивашя, а на краяхт, рамы прибивается гвоздями. 
Материя, употробляемая для поддерживающихь поверхностей, обычно 
та же самая, что и для аэростатовъ, а, слфдовательно, качество и кр®иость 
ея можеть быть легко опредфлена по соотвгствующимъ таблицамъ каталога: 
здесь же мы только прибавимъ, что употребляемая матеря должна быть по 
возможности гладкая въ ифляхъ уменьшеюшя трея воздуха и что для ифлей 
полета матеря не должна быть обязательно ненроницасма для воздуха, такъ 
какъ воздухопроницаемость не оказываеть вмян!я на подъемную силу. Но 
зато употребляемая матер!я должна быть но возможности ненамокаема, такь 
какъ всасываемая влаги можетъ значительно увеличить вЪсъ аппарата. 


г) Конструкщя пропеллеровъ (двигательныхъь винтовъ). 


Рис. 251. Стальцой винтъ Рено. 


Вь соотвЬтетвующей главЪ мы 
даемь какъ разечеть, такъ и при- 
мфры вычисленшя двигательныхь и 
подъемцпыхъ винтовт, — здфеь же 
мы скажемътолько несколько стовъ 
о конструкши пропеллеровъ — дви- 
ГАТельныхЬ ВИНТОВЪ. 

Пропеллоры лфлаются изъ ме- 
талла или ‘изъ дерева; если осиъ 
дфлаетея изъ металла, то весь 
винть можеть быть слфланъ изъ ли- 
стовой стали, какь, налтр., винтЪъ 
Рено (рис. 251), при чемь преиму- 
щество его состоитъ въ томтъ, что 
плоскость винта съ обфихъ сторонъ 
очень гладка и, слфдовательно, тре- 
не воздуха уменьшено до мини- 
мума. 

МенБе благопраятень въ дан- 
номъ отношеши винтъ Антуанетъ, 
такъ какъ онъ состоить изъ сталь- 
ной трубы и прикр®пленныхь къ 
ней аллюмишевыхь лопастей и та- 
кимъ образомъ задняя поверхность 
винта нфеколько неровна и, слфдо- 
вательно, представляеть большее 
сопротивлене воздуху. 

Деревянные винты  ИМЖЮТЪ 
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тотъ недостатокъ, что въ случа неправильно выбраннаго размфра они не 
поддаются передфлк®; но зато они имфють большое преимущество благо. 
даря ихь легкости и дешевизн®. Фирма Шовьеръ ‘во Франщи готовить дере- 
вянные винты „[пфёрта]е“ (рис. 252), употребляемые не только на аэропла- 
нахъ, но и на управляемыхъ аэростатахъ; такого рода винть „Гпёбота!е“ 
употребленъ на управляемомъ „С16тепф Вауага“, на „лег“, „Нзраша“, 
на большомъ аэростат Клемана, построенномь для Англии, и др. На ри- 
сунк$ ясно видны полосы — мФета соединеня отдфльныхъ Досокъ, изъ 
которыхъ сдфланъ винтъ; пропеллеръ азроплана Райта вырЪфзанъ также 
изъ трехъ склеенныхъ предварительно балокъ. 


Рис. 252. 


Д оревялный винтъ „166 дга1е“ Шо вьера. 


Приводимъ таблицу размёровъ и пфнь притготовляемыхъ фабричнымъ 
путемь винтовъ „Пиботае“. 


РазмВры и цфны винтовъ „[пёбога|е“. 


Шагъ винта въ мотрахъ; 

Дуинетрь | Оо 0,5 1,0 1,55 | 1 ло | Зоб Зо 

въ метр. |. - — ь ет 
ф р а н к о в ь 

} : 

100 | 175 | 188 | 200 | 213 | 225 | 250 | 275 

1,50 238 | 250 | 268 | 275 | 288 | 313 | 338 

2,00 375 | 394 | 413 432 | 450 | 488 525 

2,50 450 | 469 488 507 525 563 600 

3,00 525 544 563 582 | 600 | 638 675 

3,50 600 618 638 657 675 713 750 


Остовъ винта на управляомомъ аэростат» „УШе ае Раз“ сдфланъ 
тоже изъ дерева, а плоскости винта изъ прорезиненной матери; уголъ на- 
клона лопастей можотъ быть измфняемъ, такь что во время спуска лопасти 
могутъ быть поставлены горизонтально. 

Матерчатый винтъ Парееваля былъ описанъ нами въ своемъ мЪет%; 
существуеть еще одна конструкщя такого же матерчатато винта, пригото- 
вленнаго фирмой Руттенбергъ: результаты получены довольно блатопрятные, 
такъ какъ при д'аметр® вт 2,3 метра и при 350 оборотахь въ минуту его 
тяга равна 68 клгр. при 11,3 НР. 


д) Лвигатели летательныхъ аппаратов». 


Размзры летательнаго аппарата обусловливаются величиной его поддер- 
живающихъ поверхностей, которая въ свою очередь зависить какъ отъ вЪса, 
полезнаго груза, такъ и оть вфса самаго аппарата. Наибольшая часть груза, 
отъ котораго зависять разм5ры аппарата, падаетъ на вфеъ двигателя, и по- 
этому вопросъ о двигател представляется очень важнымъ въ смысл самой 
конструки алотарата. 

Количество необходимой двигательной силы, т. е. мощность двигателя 
должна быть вычислена теорстичееки, какъ мы объ этомъ говорили выше, 
здЪсь же мы скожемъ только о тьхъ условяхъ, которыя необходимо прини- 
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мать во вниман!е при выборЪ двигателя, такъ какъ двигатель, какъ сказапо 
выше, важенъ пе только въ отношени мотцности его, но и въ отношени 
конструкщши самаго летатольнаго аппарата. 

Трудность выбора двигателя для леотатольной машины значительно 
больше, чЪмь для автомобиля, движущагося по земл®, или для моторцой 
лодки, двигающейся по водф, такь каюь въ этихь двухь случаяхь при 
порч8 двигателя еще можеть быть р®чь о починкВ его, а при полетЬ порча 
двигателя равнозиачуща тибели. Въ данномъ отпошевш, какь мы знаемъ, 
зэропланы р$зко отличаются и отъ управлиемыхъ аэростатовъ, такъ какъ 
при порчВ двигателя на управляемомъ онъ можеть еще отдаться волЬ взтра, 
превратившись въ обыкновенный свободный аэростатъ, —- у а»роплановь же 
отъ работы двигалеля зависить не только управляемость его, но и самое 
пребыван!е его въ воздухВ; и такимъ образомъ безпрерывность и безупреч- 
ность работы двигателя есть нанболфе важное услов!е для летательнаго 
аппарата. : 

Второе услов1е, значительно мене важное, но имёющее крупное значе- 
ве для конетрукщи летательнаго аппарата, это — его легкость, и надо при- 
бавить, что въ то время какъ въ емыелЪ легкости копетрукщя двигателей 
сильно усовершенствовалась за послфди!е годы, этого нельзя сказать въ 
смысл безупречности и безпрерывности хода двигателя. 

Сь вопросомъ безпрерывности и безупречности хода двигателя тБено 
связанъ и другой вопровсь — прочность его конструкщи, такь какъ надо 
замфтить, что двигатели летательныхь аппаратовъ должны работать все 
время съ полной нагрузкой, — пропеллеры летательнаго аппарата все время 
безирерывно должны совершать необходимое число оборотовь, чтобы лета- 
тельный аппарать могь имфть нужную ему поступательную силу. Ясно, что 
двигатель, подшипники котораго пачинаютъ очень скоро грётьея, или у ко- 
тораго происходить какая-либо другая порча, не можетъ годиться для лета- 
тельнаго аппарата. 

Такимъ образомъ, вопросъ о двигателв является чрезвычайно важнымъ 
И серьезнымъ вопросомъ при конструкши летательнаго аппарата, и, какъ 
мы знаемъ, вс\ стремлешя Максима, Филиииса, Гофмана и др. построить 
отвёчающую всфмъ услошямъ паровую машину не увьнчались усифхомъ; 
вопрось о двигатель быль разрфшеиъ въ болёе или мопфе благопрятиомъ 
смысл» только съ момента усовершенетвованя бензиновыхь двигателей. 
Въ настоящее время бензиновые двигатели въ 25, 50 и 100 ПР вфеять при- 
близительно 50, 75 и 120 клгр., т. е. оть 2 до 1,2 клгр. на 1 НР, при чемъ 
они дФлаютъ теперь отъ 800 до 1,800 оборотовъ въ минуту съ значитель- 
‚ной, сравнительно, точностью и равпомфрностью. При боле прочной кон- 
отрукщи вЪсъ двигателей немного увеличивается, составляя соотвфтотвенно 
75, 100 и 150 клгр., т. е. отъь 3 до №5 клгр. на 1НР. НоевомнЪнно, что 
въ смыелЪ легкости конструкши эти двигатели дали все, или почти все, 
что они могутъ дать, значительно приблизившись къ поставленнымъ требо- 
вамямь, но зато въ смыслф прочности конструкщи и безупречности хода 
остается желать еще очень многаго. Призведен1е мотора въ движен!ю, охла- 
ждене цилиндровъ, управлеше клапанами съ ихъ пружинами, всасыване 
бензиновыхъ паровъ и воздуха, зажигаюе взрывающейея смЪеи газа, регу- 
лирован!е силы двигателя и его скорости — все это требуетъь очень много 
внимания, все это недостаточно практично, недостаточно удобно и требуеть 
еще многихъ усовершенствований. 

Но, кром того, и въ отношен1и легкости двигателя вопросъ далеко не 
исчерпывается вфсомъ самаго двигателя, т. е. вЪеомъ, приходящимся на 1 НР, 
такъ какь не мензе важное значене иметь вЪсъ топлива, т. е. того 
количества топлива, которое употребляется на 1НР въ тбчене извфетнаго 
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Рис. 258, Двигатель Дэмлера 


времеля, Паровая малина Максима, построенная имъ лля своого летатель- 
наго апиаратя, вфоила ири мопшости въ 860 НР неего 650 кагр. выетВ сл, 
паровымъ котломъ, т. е. па 1НР приходнлось веого 2 клгр.; Но ири этомъ 
необходимо было па каждую лошадь-чась имфть съ собою запасъь воды 
около 6 клгр, вВеомъ и угля около 0,75 кагр. и такиуь образомъь для 4-ча- 
сового полета необходимо было имЁть съ собою добавочнаго груза въ вилё 


Рис. 2543. Двигатель Антуанетт, 


воды и угля 2 
клгр. ца Е НР, т. 
е., каКЬ МЫ ВИДИМт, 
нфеь  побавочпало 
груза въ 18,5 разъ 
превыталь врет 
самаго двигателя. 

Даля бепзинова- 
го лвигатоля мо- 
жотмь быть принято 
въ общемь, что ко- 
личество маела и 
бензияа на 1 НР 
въ точене одного 
часа равняется при- 
близительно 0,4— 
0,5 клгр. 

Такимь обра- 
вомъ намь стано- 
вится совершенно 
вонятпымь, почему 
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Бензиновый двигатель фирмы Гаггенау для управляемыхъ аэростатовь 100 л. с. 


(Дълаеть 1400 оборотовъ въ минуту при вс 300 килограмовъ.) 
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всЪ послфдня конетрукци бензиновыхь двигателей удЪляютъ такь много 
внимая количеству сжигаемаго мащиною топлива, такъ какь простой раз- 
счегь показываеть намъ, что запасъ товлива на 4—8-часовой полоть 
представляетъь собою уже значительную величину въ сравпеши съ вЪсому 
самаго двигателя и что этотъь грузъ отнимаеть значительную часть 
всей подъемной силы летательнаго ампарата. 

Въ настоящее время существусть множество конетрукцй бензиновыхъь 
двигателей, нриготовляомыхъ различными фабриками, изъ которыхъ наибол$е 
извёстны: Антуанетъ, Рено, Цертингь, Эено-Пельтри, Фарко, Гномъ и др. 
Эти копетрукщи различаются между собою всего чаще количествомъ упо- 
треблявмыхъ цилиндров и ихь расноложенемь: ихъ номфщають по-парно, 
вт вид буквы У, въ вид вфера или размфщаютъ ихь въ видф звЪзды; 
кромв того, различпыя копструмии отличаются другъ отъ друга способом 
охлажденит, способомъ иитанйя двигателя, устройствомъ насоса, зажигатель- 
наго аппарата и Ш. 


Рис. 55. Охлаж дающ!йся воздухомъ двигатель Фрайеръ-М иллера. 


Ло чего бензиновые двигатели далоки еше отъ совершенства, мы можеит, 
вилёть изъ того любопытпаго факта, что аваторы во вромя полета и не 
помытияютъ о регулироваши хода двигателя, т. е. меньше всего стремятся 
увеличить” или уменьшить его ходъ въ зависимости отъ услов!й полета, 
такь какъ каждый аваторъ счастливь уже тфмъ, что двигатель идеть не 
капризничая, без перерыва, — и аваторъ стремится сосредоточить все упра- 
влен!е летательнымъ анпаратомъ для измфновя скорости полета, направленя 
и высоты его — на рулевыхъ приспособлешяхъ. 

Осторожность и предусмотрительноеть предписываютъ, конечно, передъ 
каждымъ полетомъ тшательно провфрять какъ исправность двигателя, такъ 
и ходъ двигалеля, но опытъ, къ сожалЪнио, доказалъ, что бензиновые дви- 
гатели въ сильной степени подворжены капризному настрооню, и поэтому, 
несмотря на всю предосторожность ав1атора, онъ можетъ во время полета вотр?- 
тить неожиданность, которая, какь мы выше говорили, въ летательныхъ 
аппаратахь въ состоянш легко превратиться въ катастрофу. Аваторъ дол- 
женъ быть всегда готовъ къ тому, что его бензиновый двигатель можеть 
неожиданно отказаться работать, и тогла снасеше его зависитъ только отъ 
искуснаго и рЬшительнаго маневрироватя, благодаря которому искусный 
аматоръ можеть превратить грозящее смертью падеше въ скользяциИЙ спускъ. 

Можно съ увфренностью сказать, что въ течеше еще долгаго времени 
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Рие. 256. Двигатель зепо- Цельтри. 


ашашя остапотея искусством, въ которомь, какъ во всякомъ иСкУсствЗ, 
крупную роль будеть играть цфиноеть самой личности: хладиокров!е, вы- 
держка, н®рность и точность взгляда и всфхъ лвижен!, быстрая сообфази- 
тельность и стремительцая рёшительноехь должны у азатора соединяться 

съ какимь-то 060- 
беннымъ чувствомъ 
высоты, прострап- 
ства, вЪтра и воз- 
душных  течешй. 
Цтицеподобнымъ 
должень быть ав1а- 
торъ... 

Такимъ обра- 
зомъ,  несомиВино, 
что современные 
бензиновые лвига- 
тели, удовлетворяя 
ВЪ значительной 
степеци требовашю 
легкости, очень да- 
леки оть вовершен- 
ства въ  смыслЬ 
прочности, удобства 
; управлешя, без- 
Г | „У упречноети и без- 
} | прерывности хода: 
#0 въ то же время 
тр такке носомнЪнно, 
Рие. 257. Двигатель Фарко. что бензиновые дви- 
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татели наиболЬе пригодпы для 
воздухолеталля и что они ирод- 
ставляють в0бою тиц двига- 
телей, наилучийй изъ воЪхь, 
существующихт у насъ тенорь. 

Приведем пфенольно нан- 
болзе употребительщихь ти- 
повт, бензиновыхь двигателей. 

На приложенной отдфль- 
пой таёлиц® иродотавленъ дви- 
татель извфеглой автомобиль- 
ной фабрики Гаггенау: олъь 
д)лаеть 1,400 оборотозь въ 
мипуту, его мощиость 100 ПР 
при вЪеВ въ 300 клгр., т. с. 
на 1 НР приходится 8 катр. 

На рис. 253 мы даем 
изображеню — 8-цилипдроваго 
бензиловаго двигалеля Лэмлс- 
ра, помфщеннаго на управяяе- 
момъ аоростать Пепиелииа. 

Но входя въ описаме 
двигателя, какъ неотносящееся 

‚ прямо къ содоржанпо паллей 
кииги, мы приводиаь въ слф- 
нующихь рисуцкахъ изобра- 
жеши  ифекозькнхь намбол$е 
извЪетныхъ двигателей и, глаз- 
пое, цифровыя данныя о нихъ: 
двигатель Антуанеть, двага- 
тель Фарко,  Эепо-Нельтри, 
Апдани. 

Лвигатель Анитуа- 
неть, (рие. 254}, постровиный 
инжонеромь  Левавассеромь, 
принадлежнгь къ наибол\е ста- 
рымъ двигатолямъ, примияе- 
мымъ на летательныхь аниара- 
тахъ. Ири значительной легко- 
сти онъ очень проченъ, такъ 
какъ онъ мияого разъ падахь 
съ значитольной высоты въ 
20 метр. и большие и при этомь 
оставалея ифль. Корпусы ци- 
линдровь двигатголей сдфланы обыкнозенно изь стали, коробка, тдВ находятся 
клапаны изъ аллюмишя, а внзшняя оболочка, таюь называемая рубашка 
ИЗЪ ЛИСТОВОЙ латуни. 

Привелемъ ибеколько пифровыхь данныхъ о двигателф Аптуанетъ; 
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{3$ 484 чя инвиЕву зевьнлинГ ‘8 


Мощность лви- Число ци- ВЪсъ. Цна. 
гдтени Н Р. лицдревь Жлгр. Фр. 

20 2 75 4,500 

40 4 120 5,000 

60 6 1:0 11,000 


100 4 290 18,000 
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Двигатель Фарко (рис. 255). Этоть двигалель содержитъ 8 цилин- 
дровъ, расноложенпыхъ звзздообразно вокругъ одного и того же вала. Онь 
очень легокъ и достаточно проченъ; двигатели въ 30, 50 и 100 НР въеять 
приблизительно 40, 55 и 98 клгр. 

Двигатель Эсно-Пельтри (Ренъ рис. 256). Этотъ двигатель спе- 
шально построенъ для летательныхъ машинъ; охлаждене двигателя происхо- 
дитъ благодаря циркулирован!ю воздуха вокругь поперечныхъ реберъ цилин- 
дровъ, и такимъ образомъ отпадаетъ значительный вЪеъ воды, насоса и пр. 
Этотъ двигалель очень проченъ, такъ какъ матералы употреблены ть же, 
что и для автомобильиаго двигателя; приводимъ нЪкоторыя даппыя: 


Мошиость дви- Число ци- ВЪсъ. зна. 
гателя НР. ливдровъ Клир. Фр. 

20 5 37,5 8,000 

30 7 52 11,000 

40 10 72 14,000 

60 14 98 18,000 


Двигатель Апцани (рис. 258), очень часто употребляемый то- 
перь, нредставляетъь собою замфненный типъ двигателя Эено-Пельтри; опъ 
проченъ и легокъ, — при мощности въ 45 ПР вфеить 100 клгр. 

Двигатель Райтьъ представляетъ собою обыкновенный автомобиль- 
ный двигатель и не отличастея особой легкостью. Онъ состонть изь 4 ци- 
линдровъ, рубашка изъ аллюмишя, ращаторъ изъ мфди, зажигание посред- 
ствомъ магието. Двигатель даоть 25—30 НР при 1,400 оборотахъ и вЪсити, 
около 90 клгр., т, е. почти 8 влгр. на 1 ЦР. 


Глава одипнадцатая. 


ВЪтеръ и аэропланъ. 


Относительно вмяня вфтра на полеть легательныхь машинь существуеть 
много ошибочных взглядовъ; одни считаютъ вфтеръ чрезвычайно вреднымъ 
и опаенымъ, друме, напротивт, того, принисываютъь вЪтру вляне, благо- 
приятствующее полету; то и другое мифе неправильно, такъ какъ одно 
преувеличиваель, а другое недостаточно оцвниваеть значене вЪтра. 

Разсмотримъ вмяне вфтра на дипамичосвй полеть во всемъ его разно- 


образи, такъ какъ вътеръ — стия чрезвычайно капризная, то мягкая и 
ласковая, то грозная и бурпая, — стия, мЬияющаяся подъь вмяшемъ вре- 


мени года, колобашя температуры, высоты барометрическаго столба, формы 
и характера поверхности того мВета, гдЪ вЪтры дують. Относитольно зпа- 
чения всего этого мы подробно говорили, обсуждая влян!е вЪтра для возду- 
хоплавалия, такъ что здфеь мы косиемея только вшяшя вЪтра на лотатель- 
ныя машины, т. е. на его значеше для воздухолегалия. 

Вспоминая т обийе выводы, къ которымъ мы пришли относительно 
силы вфтра, мы можемь съ опредфленностью сказать, что летательныя ма- 
шины, которыя при безвЪтри передвигаются со скоростью оть 15 до 20 метр. 
въ сек. (оть 54 до 72 клм. въ часъ), обладаютъь такимъ образомъ достаточ- 
ной силой, чтобы противодфйствовать наиболВе часто дующему вфтру и, 
слфдовательно, въ большинствь случаевь этой скорости достаточно для 
полета. 

Ясно, что чфмъ скорость летательнаго аппарата больше, тёмъ въ мень- 
шей зависимости опъ находится оть вытра и, слБдовательно, тёмъ полнЪе 
побЪда падъ воздушной стижей. 
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Полетъ аэроплана при безвв8трии происходить, какъ мы го- 
ворили уже выше, такимтъ образомъ, что поддлерживаюния поверхности по- 
лучають, благодаря сопротивлению воздуха, извфстную подъемную силу, рав- 
ную в5су аппарата, и извфетпую поступательную силу, которая должна быть 
равна лобовому сопротивлению аппарата. 

Если подъемная сила больше или меньше вфса аппарата, то аппарать 
соотвфтетвенно поднимается выше принятаго имъ горизонтальнаго направленя 
или опускается ниже его; если поступательное движен1е больше лобового 
сопротивлешя вбздуха, или, напротивъ, меныише его, то полеть аппарата 
ускоряется или, наоборотъ, замедлястся. Такимъ образомъ, нормальная 
скорость зависить отъ отношешя работающихь поверхностей и отъ силь, 
вызываемыхъ ими, а скорость полета въ отношеши воздуха и въ отношени 
земли при безвъераи одна и та же. 

Полетъь аэронлана при равномфрномъ горизонталь- 
номъ вЪтрф$, принимая, что какь сила, такъ и паправлене его не изм*- 
няются, т. о. частицы воздуха движутся равномфрио и параллельно въ 
торизонтальномь 
направлеши, про- 
исходить, въ об- 
щемъ,  такимъь 
же образомъ, 
какь и при без- 
вЪтри, такъ какъ 
летящ!й впеоредъ 
аппаратъ остает- 
сея въ томь же 
отношеши ду воз- 
духу — вь виду 
того, что иа дЪИ- 
ствуюния® силы 
во время полета ь 
воть Только Рие 259. 
относитель- 
ная скорость, т. о. отношен!е скорости аппарата и окружающаго ого воздуха. 

Если эта отпоеительная скорость равна абсолютной скорости, принятой 
нами выше при безвфтруи, то какь подъемная, такъ и поступательная силы 
останутся т же; останутся т8 же и услошя равновфая аппарата и тотъ же 
процесеъ полета, и только къ собственной скорости лотательпаго аппарата 
прибавится въ данномъ случа скорость вфтра. Въ отнощони воздуха дви- 
жеше аппарата остается то же самое, но его абсолютное передвижеше въ 
отношеши твердой земли мфняется въ зависимости оть направлешя вЪтра, 
замедляя или ускоряя его поступательный ходъ. 

На черт. 259 Е представляетъ собою аэропланъ, а пространство Е0==у 
представляеть скорость, съ которой аппарать движется при безвфтрии; ли- 
ни со стрлками У, У» У», М. У. обозначаютъ направлеше и силу 
дующаго вфтра, & лини съ двойными стрфлками обозначаютъ соотвфтотвоино 
получаюцщияея паправленя полета. 

1) Если, напр., противъ аэроплана Е, движущагося со скоростью у, дуеть 
встр$6ёчный вЪтеръ со скоростью У", то аэроплань не достигнетъ 
О, а въ тоть же промежутокъ времени дойдеть только до точки 1; такимъ 
образомь, его абсолютная скорость равна въ такомъ случаз про- 
странству: Е1 == Ко — 10 =у — М,; относительная скорость аэро- 
плана по отношенио окружающаго воздуха будеть при этомъ: КЕ У, = 
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#1 = +10 = {0 = у, т. е., какъь мы видимъ, эта относительная скорость 
такая же, какъ при полетЪ въ безвътре, 

2) Когда дуеть вЪфтеръ попутный, У., т.е. по направлечйю полета, 
то аэроплань движется ВМЪетВ съ вЪфтромъ, и, слфдовательно, скорость полета, 
увеличивается на величину, равную скорости вЪтра, т. е. па \., — и К вь 
тоть же промежутокъ_ В пролетить дальше точки 0 до 2; въ дапномь 


случай будетъ: Е? — т. е. абсолютная скорость аэро- 
илапа но отношеню вь твердой землЪ равна собственной скорости аппарата 
плюсъ скорость вЪтра; относительная же скорость по отпошеню къ воздуху 
попрежнему равна у. 

3) Если дуетт, вфтеръ боковой, периендикулярный къ направлен1ю по- 
лета аэроплана, тогда пространство №0 = у иЕ \). соединяются въ одну 
равподьйствующую КЗ, преставляющую собою путь полета; положеше аэро- 
плана остается параллельнымъ первоначальному, а скорость полета въ отно- 
шеи твердой земли равна тоже у, но при этомь ашпаратъ отодвигается 


въ сторону на пространство, равное 03, такъь какъ весь комплексъ воздуха 
вмЪетЪ съ передвигающимся въ немъ летательпимъ аппаратомъ вслёдетие 
вЪтра псредвинулея направо. 

4) Въ томъ случа}, когда дуетъ вотрёчный вЪтеръ съ силою \, въ 
косомъ направлени, то изъ этого направления \, и собственной скорости 
аэроилана у получается равнодЬйствующая скорость 14, представляющая 


собой д1агональ образующаго паралоллограмма Е04\\.. 
5) Когда вЪтеръ \, дуетъ такь же подъ извзстнымъ угломъ, какт, и въ 
предыдущемъ случай, но въ обратпомъ направлеши, т. е. по направленио 


полета, то и въ этомъ случаф, аналогично предыдущему, №5 будеть равно- 
дЪйствующая между собственной скоростью у и направлеемъ вфтра \„, 


представляя собою тоже д1агонали паралеллограмма Ео5\\,. 

Во веБхь этихъ случаяхъ, какъ мы видфли, относительная ско- 
рость полета по отношению къ окружающему воздуху остасотся неизмн- 
ной и равной все время у, какъь если бы полеть совершался при без- 
вЪтр!и, и м}няется только абсолютная скорость въ отношеши твердой земли. 
Этимъ и объясняется то явлеше, что аваторъ во время полета совершен- 
но не чуветвуеть дующаго вЪтра, — ни противнаго, ни попутнаго, ни бо- 
кового; онъ чувствуеть только нормальное движен1е воздуха спереди во 
время полета, соотвфтетвенно остающейся неизмфнной относительной ско- 
рости у. 

Итакъ, веф отношешя скорости и вЁтра въ раземотр$нныхь случаяхь 
могутъ быть выражены въ слфдующихъ словахъ: 

Диствительная или абсолютная скорость аэроплановуъ, 
движущихся въ равномф$рномъ потокЪ воздуха предста- 
вляетъ собой равнод Йствующую изъ собственной ско- 
рости аппарата и скорости в%тра; противный взтеръ за- 
медляетъ полетъ, попутный уекоряетъ его. Относитель- 
ная скорость аппарата по отношен!ю къ воздуху остается 
та же какъ и при безвЪтр!и; также остается неизм%н- 
нымъ и давлеп!е воздуха на поддерживающ!1я поверхности, 
на лобовую поверхность, на лопасти винта, а вызываемая 
имъ подъемная и поступательная силы остаются ТЪ же, 
что и при полет въ безвьтруе. 

Но сказанное нами в$рно только при сдфланномъ выше предположении, 
что нотокъ воздуха совершенно равномВренъ, но такого рода состояне въ 
природв почти никогда не бываетъ и только отчасти имфеть м%ето на об- 
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тирныхъ равнинахъ, на большихъ водныхъ пространствахъ или же на 
значительной ‘высот®, — въ болЪе высокихъ слояхъ воздуха. 


Неравном®рность вЪтра какъ въ отношен1и силы, такъ и въ отношен!и на- 
правления вызываетъ, конечно, соотвфтственно неравном$рный полетъ аэро- 
плана, и если мы къ этому прибавимъ, что въ большинетв$ случаевъ бы- 
ваетъ, изкоторую веравномфрную собственную скорость аппарата, то намъ 
станетъ ясно, сколько искусства, ловкости и какого большого опыта требу- 
етъ управлен!е азропланомъ, такъ какь во время маневрированя летатель- 
ный аппаратъ ошущаетъь каждое изм$нен!е въ направлеши и въ силф вфтра, 
и кинетическая энер я двигающейся массы летательнаго аппарата находится 
все время въ зависимости отъ малфйшихъ измВненй. Если, напр., аэро- 
планъ летитъ противъ вфтра, то при желан!и перемфнить направлеше, т. е. 
полетзть по вётру, онъ при поворотф потеряетъ нфкоторую часть своей жи. 
вой силы, и, сл%- 
довательно, — эта „=“ В, 
сила должна быть‘ В 
своевременно воз- ее 
м$фщенадвигатель- з 
ной силой аппара- 
та, такъ какь ина- 
че аппаратъ нач- 
нетъ опускаться. 
Й наоборотъ, если 
аэропланъ летить 
по вфтру и хочетъ 
перемЪнить полеть 
на боле медлен- 
ный — противъ вф- ы 
тра, то нужно пре- ре ны 
дварительно им$ю- 
шея излишекъ живой силы разрядить носредствомъ тормаженя или по- 
средотвомъ подъема на большую высоту. 


Раземотримъ теперь н$»которые частные случаи полета аэроплана. 

Аэропланъ долженъ пролетфть извЪетное разстояне при боковомъ вЪтрь 
(рис. 260). Если ему нужно пролетфть разстоянёе АВ, при чемъ въ безвЪтрие 
деропланъ Е обладаетъ скоростью АС ==, то въ томъ случаф, когда на него 
дЪйствуетъ бековой вЗтеръ \, аэропланъ не долженъ быть направляемъ къ 
своей конечной цфли В, а къ нёкоторой точкз, В,, такимь образомъ, чтобы 
равнодЪйствующая изъ скорости АБУ и скорости вЪтра \М совпала съ 
нужнымь паправлешемъ АВ. 

Въ данномъ случав аппарать летитъ наклонно по ваправленю АВ, но 
не со скоростью АС -==уУ, а 0 скоростью АЕ-\,, т. е. скорость полета 


уменьшается на разность ЕС -=у— \,, а пространство АВ будетъ пройдено 


медленн№е; соотвфтственно отношеню у, къ у, или иначе АЕ къ АУ, или 
же АВ кь АВ:. 


Въ данномъ случав происходить то же явлен!е, которое мы наблюдаемъ, 
напр., при переезд» въ лодкВ по прямой лиши отъ одного берега къ дру- 
тому, такъ какъ и въ этомъ случаз лодку надо будетъ ав подъ из- 
вфетнымъ угломъ къ направленю теченя воды. | 

ВЪтеръ при взлет аэроплана, въ противность тому, что мы ви- 
дъли во время полета, имфеть огромное. вллян!е — въ виду того, что какъ 
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при взлет, такъ и при спускЪ, вфтеръ дфйствуетъ со всей своей скоростью 
на летательный аппаратъ; мы наблюдаемъ въ данномъ случав то же самое 
явлен!е, какъ и при полет съ аэростатомъ. 

Какъ мы знаемъ, аэропланъ для взлета долженъ развить вначаль из- 
вфетную наименьшую скорость, и такъ какъ въ данномъ случа идетъ рчь 
объ относительной скорости аппарата, т. е. о скорости его по отношеню 
къ воздуху, то ясно, что для взлета необходимь противный вфтерт. 

Вътеръ, дующ!Ш въ сиину, т. е. попутный, значительно затрудняетъ 
взлеть, такъ какъ въ данномъ случаЪ приходится развить соотвЪфтственно 
большую скорость взлета. То же самое явлен!е мы можемъ наблюдать въ 
природЪ у питицъ: осенью мы можемъ наблюдать дфлыя стаи сфрыхъ куро- 
. патокъ, бфгущихъ ифкоторое разстоян1е противъ вЪтра для облегчен!я взлета, 
а ихъ взлеть непосредственно съ мфста требуеть отъ нихъ значительной 
затраты силъ, что ясно видно по шуму, вызываемому быстрыми и частыми 
ударами крыльевъ. 

По этому же самому Райтъ ставить всегда рельсъ своего аэроплана 
для взлета по направлен противоположиому направлеюшя вЪтра — по та- 
кому простому разочету: если, напр., для взлета аэроплана нужна первона- 
чальная скорость въ 12 сек.-метр., а противный вфтеръ дуетъ со скоростью 
въ 8 сек.-метр., то для нолучен1я взлета достаточна незначительная скорость 
въ 4 сек.-метр. 

Спускъ тоже чрезвычайно важно производить при противномъ вЪтрф, 
такъ какъ тогда абсолютная скорость аппарата меньше и, слФдовательно, 
спускь на твердую землю происходить мягче и эластичн$е. 

При полет» надо еше принять во вниман!е передвижен!е воздуха въ 
вертикальномъ направлен1и, которое можеть происходить велЪдств!е 
трения воздуха о землю, велвдотв!е гористой м%етности и, наконецъ, всл%д- 
ств1е нагрфван1я воздуха, 

Воздухъ, движупийся вдоль неровной земной поверхности, испытываетъ 
толчки и нфкоторое трее, вслдетв!е чего происходить н%которое замед- 
лен1е вфтра въ нижнихъ слояхъ и нёкоторое ускорене въ боле высокихъ, 
приблизительно подъ угломъ въ 99. 

Известно также, что вфтеръ находится въ большой зависимости отъ 
строеня поверхности земли, и въ гористыхъ м$етностяхъ в\теръ дуетъ въ 
наклонномъ направлении снизу вверхъ. 

Лфтомъ волЪдотв!е нагрЪван!я солнца повышается температура земной 
поверхности и соотвфтетвенно иаходяпиЙся надъ даннымъ мфетомъ слой воз- 
духа; удзльный взеъ нагрЪтаго воздуха становится меньше, онъ поднимается 
вверхъ, а внизу занимаютъ его мФето другя частицы воздуха, и такимъ 
образомъ появляется вЪтеръ, вертикальная скорость котораго приблизительно 
въ нашихъ широтахъ равняется 4 сек.-метр. 

Этого вертикальнато потока воздуха одного не можеть быть достаточно 
для парея птицъ на одномъ м$стЪ, но при наличности бокового вфтра 
этотъ вертикальный потокъ воздуха способствуетъь пареню. Надо зам тить, 
что когда ястреба кружатъ и парятъ въ воздухЪ, то это ничогда не проис- 
ходить на т$невой сторонз, а всегда на сторонф склона горъ, ос"фщенныхъ 
солнцемъ, т. е. тамъ, гдф теплый воздухъ поднимается вверхъ; въ этомъ 
случаз они парятъ, совершенно не ударяя крыльями, и, дЪлая больше круги 
поднимаются вверхъ, при чемъ только слегка наклоняютъ крылья, получая 
такимъ образомь необходимую имъ подъемную и поступательную силу. 
Если одновременно съ такимъ теплымъ потокомъ воздуха дуеть и боковой 
вЪтеръ, то путь полета ястреба становится эллиптическимъ, неравном рной 
скорости и по наклонной плоскости, при чемъ противъ вЪтра полетъь мед- 
леннЪе и птица поднимается выше, а по вфтру полетъ скорЪе и птица опу- 
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скается ниже. Могуть ли аэропланы производить такого же рода полеты, 
т. е. безъ затраты двигательной силы, — это еще вопросъ не рзшенный, но 
спуекъ съ больной высоты скользящимъ полетомъ сь пр1остановленнымъ 
двигателемъ несомнфнно возможенъь уже и теперь и зависить только отъ 
искусства управленя ав!атора. 

При опытахъ искусственнаго полета Лил!енталя случалось не разъ, что 
онъ, слетая съ горки на вотрЬчу дующему наклонно вверхъ вфтру, париль 
нфеколько времени неподвижно въ воздухф, поддерживаемый давлевшемъ воз- 
духа на поддерживаюция поверхности и даже поднимаемый вфтромъ н®еколько 
вверхъ. Здесь происходило то же самое явлен!е, которое мы часто наблю- 
даемъ у птицъ, когда онв при вфтрЪ стоятъ неподвижно въ воздухЪ, не 
ударяя крыльями; собственно говоря, взмахи крыльями при безвётр!и, про- 
изводимые птицами, имютъь ту же самую пзль, т, е. стремятся создать 
искусственный вЪтеръ снизу вверхъ, подкерживающее дЪйств1е котораго то 
же самое, которое иметь мфсто ири нормальномъ течеши воздуха снизу 
вверхъ. 

В%теръ сверху внизъ, напротивъ, очень неблагошуятенъ для по- 
лета. Такой вБтеръ бываеть, наир., зимою, когда холодныя массы воздуха 
извзетныхь слоевъ опускаются въ болфе низые, и тогда взлетъ значительно 
труднЪе, поддерживающая сила поверхпостей значительно меньше. При 
этихъ взтрахъ мы крайне р$ёлко можемъ наблюдать птиць, перес*кающихъ 
воздухъ, такъ какъ вЪтерь сверху сильно мЪшаетъ полету ихъ. 

Сила вЪтра со временемъ будеть широко использована нашими лета- 
тельными аппаратами, и — при будущемъ воздушномъ сообщенши — этой 
силой вфтра, которая, какъ мы знаемъ, въ болфе высокихъ слояхь атмосферы 
доходить до 100 метр. и больше, будутъ пользоваться для совершещя по- 
летовъ съ большою скоростью при малой затрат энерги. 

Птицы во время своихъ нерелетовъ умВють пироко использовать силу 
вфтра; нЪтъ основаня думать, чтобы люди не сумфли сдфлать того же, но 
для этого, конечно, необходимо прежде всего болЪе высокое развитю мете- 
орологи, боле точное знан!е какь силы, такъ и направлен!я вЪтровь въ 
различныхъь слояхъ атмосферы, и умфн!е заранфе опредфлять ихъ. При 
этомъ услови практическое значеше какъ управляемаго аэростата, такъ и 
аэроплана будетъ чрезвычайно велико, и человфкъ тогда только станетъ по- 
велителемъ воздушной стихи. 


Глава двЪнадцатая. 


Крыльчатые летательные аппараты. 


Эта группа летательныхь аппаратовъ, конструкщя которыхъ основана на 
подражан!и колебательнымъ движешямъ крыльевъ птицъ, въ сущности своей 
соотв тетвуеть всего болфе настоящимъ принципамъ аващи. Въ послфднее 
время появилось опять много новыхъ проектовъ такого рода летательныхъ 
аппаратовъ, такъ какъ съ теоретической точки зрзыя эти аппараты им*- 
ють много преимуществъ, но, къ сожал5н1ю, практически конструкщя ихъ 
слишкомъ трудна и при современномъ состояи техники почти недостижима. 

Колебане крыльевъ само по себЪ представляеть уже большя практи- 
чесмя затрудневя, въ особенности при употреблени крыльевъ значитель- 
ныхь размфровъ, такъ какъ приводимая въ движене масса крыльевъ должна, 
безпрерывно производить колебан!я въ различныя стороны, при чемъ кине- 
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тическая энермя ири каждомъ изм8неши движешя должна пр1останавли- 
ваться и возвращаться опять вновь, что представляеть огромныя техниче- 
сыя трудности. Кром того, удары. крыльевъ должны быть очень эластичны 
для избфжаня р®зкихъ толчковъ и большой потери рабочей силы, а такь 
какъ полезную работу производять только удары крыльевъ внизъ, а взмахъ 
крыльевъ вверхъ нроисходитъ впустую и, слфдоватольно, желательно, чтобы 
онъ происходилъ съ наименьшимъ сопротивлешемъ, то поверхности должны 
употребляться или иепропускаютйя воздухъ, движупйяся въ видВ восьме- 
рокъ, или же —— наоборотъь — он должны состоять изъ раскрывающихея 
частей — для того, чтобы онф сверху внизъ передвигали извфстную массу 
воздуха. Для получения продолжительной подъемной силы нужно имЪть по 
меньшей мЁрф дв пары дЪйствующихъ въ обратпомъ направлении крыль- 
евъ, а колебан!я ихъ должны происходить не просто вверхъ и внизъ, & 
по эллиптическому пути сверху и спереди наклонно внизъ и назадъ и 
снизу наклонно вверхъ впередъ. 


Рис. 261. Схема силъ движущегося крыла. Рис. 262. Эллиптическ!й путь крыла. 


На нашемъ рис. 261 крыло Е, взмахивающее вертикально вверхъ и 
внизъ и вращающееся въ точкЪ с, развиваетъ при удар внизъ изъ точки 
О по направлешю къ точкё О извзстное давлеше воздуха \\, которое да- 
етъ одновременно какъ подъемную, такъ и поступатольную силу; а взмахъ 
крыла изъ 0 по направленю къ О, какъ это показано на рисункЪ пункти- 
ромъ, не производить почти никакого дЪйствя. При этомъ поступательная 
скорость У и скорость крыла, двигающагося вверхъ и внизъ, образують одну 
равнодЪйствующую \, направленную внизъ и вверхъ. 

СлвдующЙ рис. 262 предотавляетъ намъ овальный путь, совершаемый 
взмахами врашающатося крыла Е; этотъ путь идетъ изъ О черезъ точку М 
къ точкз О, при чемъ происходить сильный подъемъ при замедленномъ 
полетв; а затВмъ путь крыла идетъ изъ О черезь № обрафно къ 0, подъ- 
емъ уменьшается, но поступательное движен1е увеличивается. 

Для достиженя этой цфли могутъ быть, конечно, употреблены самые 
различные методы, что мы видимъ также и у различныхь породъ птицъ, и 
вообще у летающихь животныхъ (птицы, летуя мыши, насЪкомыя). 

Надо замЪтить, что держаться въ воздухВ посредствомъ ударовъ крыль- 
евъ вверхь и внизъ птицы могутъь только потому, что онф одновременно 
вслфдетв!е полета и большой поступательной скорости получаютъ достаточ- 
ное для подлержаня ихъ количество воздуха, и мы знаемъ, что только на 
короткое время, и то при усиленной работ крыльевь, иЪкоторыя породы 
птицъ, какъ, напр., жаворонки и соколы, въ состоян!и парить неподвижно на 
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одномъ мЪет®; общее же правило существуеть одно: чёмъ быстр%е 
итица летитъ, тёмъ она лучше летаеть, т. е. тВмъ съ меньшей 
затратой силъ она можеть пролетфть извфстное разстояне. 

Несомнфнно, что птицы своими колебательными движенями крыльевъ 
держатся совершенно свободно въ воздушной стихи, но такъ же несомн®н- 
НО и т0, что нашими техническими силами почти невозможно создать тако- 
го легкаго, такого эластичнаго, такого легко управляемаго, такого все- 
сторонне совершеннаго летательнаго аппарата. Человку остается восхи- 
щаться великимт мастерствомъ природы, создавшей такой ифлесообразный 
летательный аппаратъ, но отсюда вовсе не слфдуеть, что челов къ долженъ 
рабски копировать природу; папротивъ, уяснивъ себз всю сущность по- 
лета въ воздухВ, человВкъ долженъ принять во вниман!е свои особенности 
и стремиться къ созданию летательнаго аппарата, приноровленнаго для его 
пфлей, приспособленнаго къ его техническимъ силамъ. 

Желёзнодорожный локомотивъ не подражаетъ быстроногой лани и все 
же опъ значительно быетрЪе ея; точно такъ же гребное колесо и винтъ па- 
рохода имзютъ общее съ плавникомъ рыбы только въ самомъ принципв от- 
талкиван!я частицъ воды; движене, происходящее въ органическомъ м1рё, 
въ техникВ замфняется круговымъ вращен1емъ колеса; поэтому можно ду- 
мать, что динамичесвй летательный аппарать будущаго не будеть пред- 
ставлять собою подражавя ударамъ крыльевъ птиць, а будеть предста- 
влять собой въ той или другой формВ технически удобное вращательное 
движен!е. 

Сравнивая крыльчатые аппараты съ аэропланами, мы видимъ, что съ 
теоретической точки зрфшя крыльчатые аппараты имфютъ боль- 
шое преимущество, и прежде всего потому, что сопротивлене наклон- 
ной поддерживающей поверхности, выраженное у насъ въ уравнен1яхъ 13 и 17: 
Н-=С(. 1815 а=Е.К. %? 1? а, — совершенно отпадаетъ, такъ какъ нри 
этомъ родф полета нётъ никакой необходимости ставить крылья въ наклон- 
ное положеше. Такимъ образомъ, задача полета сводится только къ преоло- 
льню вреднаго лобового сопротивлешя, которое, согласно уравненшю 18, 
будеть 5=К.Ё. у, и затрата энерми въ крыльчатыхъ аппаратахъ должна 
быть соотвётственно меньше, чёмъ въ аппаратахъ съ поддерживающими 
поверхностями у аэроплановъ; и если тамъ у аэроплановъ поступательная 
сила должна была преодолЪвать сопротивлен!е Н- $, то въ крыльчатыхъ 
аппаратахъ должно быть преодолвно только сопротивлен!е 8, и, слфдова- 
тельно, рабочая энерМя затрачивается во столько разъ меньше, во сколько 


В<Н-8. 


ь 8 
Обозначая отношен!е, какъ мы выше дёлали, =“ и беря наиболВе 


Р № 1 
благопрИятный случай а =, мы получаемъ: 


Н+{5 Н 1 

Е: 
Придавая теперь различныя значешя для а==4, Мз, 1, 1, мы получа- 
емъ соотвфтетвенно, что крыльчатые аппараты въ 5, 4, 3, 2 раза экономн%е, 
т. е. требуютъ меньше энерги, чЁмъ аэропланы. 

Этотъ результатъ въ достаточной степени объясняетъ всю соблазнитель- 
ность крыльчатыхь аппаратовъ для техниковъ воздухолетаня и то, почему, 
несмотря на всф техничесыя трудности, продолжають появляться проекты 
такихъ аппаратовъ; но, къ сожалВн!ю, какъ мы уже выше говорили, трудно 
допустить, чтобы когда-либо была возможность технически правильно кон- 
струировать аппараты съ поднимающимися и опускающимися крыльями боль- 
шихъ размзровъ и при этомъ достаточно легые и эластичные. Въ истори- 


454 ЧАСТЬ ТРЕТЬЯ. «ГЕТАТЕЛЬНЫЕ АППАРАТЫ. 


ческой части мы описали н®еколько такихъ аппаратовъ, а въ главЪ о со- 
временныхь летательныхь аппаратахъ мы дДадимъ описане новЪйшихъ 
проектовъ. 

Въ виду того, что какь теоретическими изслёдованями, такъ и постав- 
ленными опытами былъ съ несомнЪнностью доказанъ высомй процентъ от- 
дачи крыльчатыхъ аппаратовъ, но ихъ коиструкщя наталкивается на чисто 
практичесяя затруднен1я при построени большихъ бьющихъ крыльевъ, — 
у многихъ техниковъ естественно появилось стремлен1е соединить бьыющ1я 
крылья съ технически наиболфе удобнымъ способомъ движевшя — съ вра- 
щающимися колесами. Такимъ образомъ появились аппараты; 


а) Колеса съ бьющими крыльями. 


Такихъ проектовъ было тоже, конечно, очень много, и въ большинств* 
изъ нихъ крыльчатыя поверхности прикрзплены кь спицамъ колеса, при 


Рис. 263. Аппаратъ Вельнера съ гребными колесами. 


чемъ на одной половинф круга крылья направлены внизъ, а другая поло- 
вина круга идетъ внустую, но при этомъ одна часть колеса не даетъ ника- 
кой полезной работы, давая только лишнее сопротивлен1е. Проектъ профес- 
сора Вельнера, опубликованный имъ еще въ 90-хъ годахъ прошлаго сто- 
лфтя, старается избфжать этого недостатка. 

Его аппаратъ, представленный на нашемъ рис. 268, имфль на горизон- 
тальныхъ продольныхъ осяхъ двВ группы крыльчатыхъ колесъ, слабо вы- 
гнутая поверхность которыхъ во время вращеня, съ помощью особаго экс- 
центрическаго приспособлешя, дЪйствовала такимъ образомъ что какъ 
верхняя, такъ и нижняя половина колеса одновременно производила движе- 
ня, представляющуя собою техническую метаморфозу крыльчатаго меха- 
низма итидъ. 

Этотъ проекть быль встрфченъ вначаль очень сочувственно, но въ 
виду того, что отъ него ожидали больше, чзмъ онъ на самомъ двлё могъ 
дать, поспёшили зато слишкомъ скоро разочароваться въ немъ. Между т8мъ 
опыты, поставленные въ ВЁнЪ, во время которыхъ было унотреблено колесо 
дамотромъ въ 4 метра, имфвшее только 4 поддерживающ!я поверхности, 
общая величина которыхь равнялась 12 кв. метр., & дфйствующая по- 
верхность 6 кв. метр., даль сравнительно хороше результаты; при вра- 
щени съ скоростью 15 метр. въ сек., при чемъ затраченная сила равнялась 
ч/з НР, подъемная сила, развиваемая этимъ колесомъ съ гребущими кры- 
льями равнялась приблизительно 40 клгр. 

Отсюда можно придти къ выводу, что слабое м%сто этой системы ко- 
лесъ съ гребущими крыльями зависить не отъ ихъ малой ‘пригодности, а 
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только отъ чисто практической трудности конструироватя такихъ колесъ 
при современныхъ техническихъ методахъ. 

Такого рода проектъ двухъ гребныхъ колесъ, движущихся въ противо- 
положномъ направлен1и, показанъ на нашемъ рис. 264. 

Вращаюицяся лопастныя поверхности совершаютьъ вокругь своихъ осей 
вращен!е со скоростью вдвое меньшей ч8мъ скорость вращен1я самыхъ ко- 
лесъ, такъ что въ то время, когда ось колеса дфлаеть половину, одинъ, два 
оборота, — лопасти дфлаютъ соотвфтственно вокругъь своихъ осей четверть, 
половину, одинъ оборотъ, при чемъ онф направлены все время такимъ обра- 
зомъ, что внисанный уголъ остается все время равнымъ половинв централь- 
наго угла, т. е. а=2 В, аа = В; ит. д. 

Такимъ образомъ во время вращен!я лопасти колесъ эти конечные 
пункты е и е, лопастей колесъ то занимаютъ наружное положеше, указан- 
ное на нашемъ рисунк%, то повернуты внутрь въ положени | и 1: и когда, 
нанр., лопасти запимають наружное положен!е 55,, то онф всей своей по- 


Рис. 264. Два гребущихъ колеса, вращающихся въ противоположныя стороны. 


верхностью бъютъ перпендикулярно внизъ, такь какъ онё при этомъ пере- 
двигаютъь массу воздуха сверху внизъ, образовывая такимъ образомъ цфлый 
воздушный потокъ, скорость котораго зависитъ отъ скорости вращеня 
колеса. ‘ 

Такимъ образомъ всЪ лопасти колеса дЪйствуютъ такъ, какъ если бы 
половина общей поверхности лопастей била бы прямо отвзено внизъ съ той 
же самой скоростью, съ какой вращается самое колесо. 

Для пфлей поступательнаго полета можно поворхностямъ лопастей при- 
дать винтообразную форму и такимъ образомъ обезпечить не только подъ- 
емную силу, но и поступательную, при чемъ, конечно, могутъ быть сдЪланы 
приспособлен!я для управлевя полетомъ. 

Практическая пригодность этого рода колесъ для цфлей динамическаго 
полета сильно страдаетъ оть той же основной причины, по которой практи- 
чески трудно конструировать и всяе друйе аппараты съ бьющими крыль- 
ями. Для того, чтобы колеса не были слишкомъ тяжелы, ихъ приходится 
дълать небольшими, только тогда для полученя большаго дЪйствя они дол- 
жны быстро вращаться, во, какъ мы знаемъ, при быстромъ вращенйи не- 
большихъ колесъ проценть отдачи мало благопуятенъь и, слфдовательно, 
получаемая подъемная сила на 1 НР не велика; если же, наоборотъ, для 
получен!я большаго процента отдачи и большаго количества полезной подъ- 
емной силы на 1 НР вращен!е колесъ бущетъ медленное (со скоростью 
приблизительно оть 4 до 8 метр. въ сек.), то для получения необходимой 
подъемной силы придется колеса и лопасти дзлать слишкомъ большими, и, 
слфдовательно, мертвый вфсъ аппарата будеть непропорцонально великъ. 
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И вое же надо признать, что эти колеса съ бьющими. крыльями обла- 
даютъ многими преимуществами, подающими надежду, что при боле легкой 
и бол5е цфлесообразной конотрукщи ихъ они дадуть въ будущемъ очень 
хороше результаты. Надо помнить, что всВ аппараты этого рода, какой бы 
конструкщи они ни были, обладаютъ однимъ огромнымъ преимуществомъ 
передь аппаратами съ планирующими поверхностями: работаюная поверх- 
ности этихъ аппаратовь не должны быть поставлены. подъ извЪстнымъ 
угломъ наклонно, т. е. сопротивлеше Н, какь мы уже выше говорили, со- 
вершенно отнадаеть, и ихъ поступательное движен!е происходить таким 
образомъ, что поверхности подвигаются своими заостренными краями впе- 
редъ и, слфдовательно, имъ приходится преодолЪвать только незначительное 
сопротивлеше. воздуха при поступательномъ движен!и, т. с. лобовое сопро- 
тивлеше 5. , - 

Такимъ образомъ, соотношен!е всфхъ частей, какъь и формулы для раз- 
счета летательныхъ алшаратовъ съ бьющими крыльями, въ общемъ соотвёт- 
отвують данпымъ, приведеннымъ нами для аэроплана. 


Глава тринадцатая. 
Управлен!е и устойчивость аэроплановъ. 


а) Назначене и виды рулевыхъ приспособлен. 


Длинный рядь несчастныхъ случаевъ, сопровождавпий каждый шагъ разви- 
ця липамическаго полета, съ несомнфнностью доказываеть намъ, что главная 
причина несчастья коренилась въ недостаточной устойчивости и несовершенной 
управляемости летательныхь аипаратовъ. Опасность этихъ эксперимен- 
товъ была такъ велика, что въ течен1е долгаго времени царствовало уб$- 
жденше, что свободный динамичесый полетъ совершенно невозможенъ, и, 
вдумываясь во всз эти несчастные случаи и аварш, начиная оть Лимен- 
таля, Кресса и продолжая Максимомъ, Адеромъ, Ланглеемъ, мы всюду 
видимъ, что всё неудачи были вызваны исключительно недостаточной устой- 
чивостью аппарата и отсутетвемъ правильныхъ рулевыхъ приспособленй. 

Въ сентябрь 1906 г. Сантосъ Дюмонъ въ первый разъ полетёль 
(въ Европ$) безъь авар1и, а весною 1907 к. совершилъ удачный полеть Де- 
лагранжьъ. Но и послв этихъ полетовъ, какъ мы знаемъ, слёдуеть ц$- 
лый рядъ аварй: Сантосъ Дюмонъ 14-й и 15-й, Блеро отъ Г до УГ, 
Вуазенъ-Фарманъ Г и П, Капфереръ, Эено-Пельтри, Гастамбидъ и много 
другихъ. Отеюда мы ясно можемъ видфть, какое огромное, первостепенное 
значен!е имфетъ вопросъ устойчивости аэроплановь и правильно конетру- 
ированныхъ рулевыхъ приспособленй для управлешя ими. Несомн$нно, 
это и есть вопросъ жизни для аэроплановъ, такь какъ только оть полнаго 
разрёшеня его зависить дальнфйшее развитюе и само практическое суще- 
ствован!е аэроплановъ. 

Летательный аппарать, носяп/йся въ воздух въ свободномъ дина- 
мическомъ полет, долженъ быть управляемъ вь трехъ направлешяхъ. 
Въ то время какъ локомотиву, движущемуся по рельсамъ, приходится имфть 
ДЪло только съ однимъ измфренемъ, а кораблю, движущемуся по водЪ; — 
въ двумя, — летахельному аппарату приходится имфть дёло со вевми тремя 
измфренями. Но для этихъ трехъ измфрей при аэростатическомъ 
полет достаточно двухъ рулей — руля высоты и руля направлешя; при 
аэродинамическомъ полет, въ особенности для аэроплановъ, необхо- 
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димъ, кромз того, еще и В руль — руль наклона или поперечной 
устойчивости. 

Опыть доказалъ, что стремлене создать автоматическую устойчивость 
зэроплановъ осуждено на неудачу: мы знаемъ, что это недостижимо даже 
для судна, плавающаго по вод, и тёмъ менфе оно возможно для аппа- 
рата, носящагося по воздушному океану. 

Такого рода автоматическую установку руля высоты имзетъ на своемъ 
аппаратз Эллегаммеръ, какъ мы это видимъ на трехъ чертежахъ рис. 265. 
На этихъ чертежахъь а—поддержи- : 
вающая поверхность, въ точкё № 2. 
подвВшена штанга с съ сидфемъ ы -@ 
4 лля аматора. Нолдожене, об- 
означенное на чертежз 1, соот- 
взтотвуетъ нормальному полету, 
при чемъ стр$лка ‘показываетъ 
направлене вЪтра. Если аппа- 
рать спереди поднимается, то 
руль высоты автоматически пере- 
двигается, такъ какъ штанга п 
остается вертикальной, какъ о это 
видно на чертеж» 2; оть переста- 
новки руля давлеше воздуха на 
него увеличивается, и аппарать, 
приподнимаясь сзади, получаетъ 
желательное равновзе. На чер- 
теж. 3 мы видимьъ обратный 
случай: руль высоты стремится, 
напротивъ, опустить заднюю часть 
аппарата. 

На первый взглядъ это устрой- 
ство кажется яснымъ и цёлесо- 
образнымъ, но на практикВ Элле- 
гамеру приходилось самому уста- 
навливать правильно руль высоты, 
такъ какъ одно автоматическое 
приспособлен!е не достигало изли. 

Дъйств!е руля, какь извЪфетно, 
‚основано ни томъ, что передвигаю- 4’ 
ЩеВОЯ тЬло становится несиммо- Рис. 265. Схема автоматическаго руля высоты 
тричнымъ, и поступательному дви- Эллегаммера. 
жен!ю этого тёла противопоставля- 
ются сопротивлешя различной величины, располагаемыя на различныхъ 
сторонахъь одной изъ осей этого тфла, при чемъ, чЬмъ дальше расположена 
рулевая поверхность отъ центра тяжести, тзмъ сильнфе ея рулевое дЁй- 
ств1е; ясно, что рулевое дЪйстве зависить не только отъ величины ру- 
левой поверхности, но кром$ того еще и отъ скорости полета, и если, 
напр., летательный аппарать почему-либо значительно уменьшаеть свою 
скорость, то управлене имъ въ этотъ моментъ посредствомъ рулевыхъ по- 
верхностей невозможно и въ данномъ случав управлене возможно только 
съ помощью перем$щения центра тяжести. 

Но въ общемъ улравлен!е летательнымъ аппаратомъ съ помощью пе- 
ремвщеня центра тяжести рЬшительно недопустимо, какъ это блестяще до- 
казали цзлый рядъ несчастныхь случаевь — Лименталя, Пильчера и дру- 
гихъ; поэтому мы рёшительно настаиваемъ на необходимости устройства 


й 
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всзхъ рулевыхь приспособленйй не только на аэропланахъ съ двигателями, 


но и на анпаратахъь для скользящаго полета — на планерахъ, употребляе- 
мыхъ для спортивныхъ цёлей или для первоначальнаго обучевя полету. 
Раземотримъ всё три руля аэроплановъ, — каждый отдвльно. 


6) Руль направлен!я и сила, затрачиваемая на управлене. 


Разсмотримъ направлен!е силъ въ 
летательномъ аппарат, имфющее м$- 
сто при вращени его вокругъ своей 
перпендикулярной оси, т. е. при упо- 
треблени руля направлевя, и опред$- 
лимъ такимъ образомъ зеличину допу- 
стимаго поворота, который аппаратъ 
можетъ сдЪлать, не рискуя стать въ 
опасное наклонное положен!е. 

Положене въ данномъ случа% ана- 
логично передвижен!ю какой-либо по- 
возки по землЗ: повозка можеть толь- 
ко въ томъ случаЪ дЪлать закругле- 

Рис. 266. Повороть биплапа, н1е -—— поворотъ, когда трене поверх- 

ности, по которой она передвигается, 

представляетъь собой достаточное сопротивлене противъ прежняго напра- 

вленя движения, которое въ данномъ случаф хотять измфнить, или — дру- 

тими словами — трен!е должно представлять собой достаточное сопротивле- 

н1е для противодфйств!я центробфжной силВ; летательный аппаратъ точно 

также можетъ дЪлать поворотъ только въ томъ случа, когда имфетъ доста- 

точное количество сопротивлен!я воздуха въ прежнемъ направлен!и полета, 

или же когда онъ можеть найти это сопротивлене воздуха въ томъ нанра- 
влен!и, куда направлена и его центробфжная сила. 

Лля того, чтобы бипланъ, показанный на нашемъ рис. 266, могъ 
держаться на поворотф, его центробзжная сила должна уравнов®ши- 
ваться какой-либо составляющей поддерживающей силы М такъ какъ дру- 
гая часть этой поддерживающей силы должна быть употреблена на поддер- 
жон1е вЪса аппарата @. Ясно само собой, что на поворотахь подъемная 
сила поддерживающихъ поверхностей, нужная для подъема извфотнаго в%са, 
должна быть больше и такимъ образомъ анпаратъ, будучи въ состояни па- 
рить, подвигаясь по прямой лини, долженъ при отсутств!и запаса подъем- 

ной силы на поворотах 

\5 начать опускаться. 

Это мы ясно видимъ 
изъ слЗдующаго простого 
разечета: для равновзея 
аппарата на повороть 
должно быть 


Рис. 267. ДЪйств!е руля высоты, пом меннаго спереди. С = 1272 в. 
Такъ какъ центробьжная сила С = А то 
= ап а 
га ? 


1 
гдё г обозначаеть радусъ кривизны поворота, а у скорость полета. Замф- 


няя ш черезъ >, получаемъ 
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- = $815 а 


ИЛИ 
ТЕ = фаро а. 
Если, напр., скорость полета у =20 метр. въ сек., а уголь наклона 
при полет» равенъ 30°, то мы имфемъ 


= бум 
40 . 
т —0577 — 69,5 м. 
Итакъ, мы ви- 
димъ, что дфлаемый — 
поворотъ долженъ $ 
быть достаточно ве- Рис. 268. ДЪйств!е руля высоты, пом меннаго сзади. 


ликъ, а, слздова- 
тельно, уменьшене подъемной силы во время поворота довольно значи- 
тельно; подъемная сила при поворот относится къ подъемной силь при 


прямомъ нолетв слфдующимъ образомъ: 
Х 1 1 


К с05а — 60530 — 0866 

Такь какъ повороты во время полетовъ, конечно, необходимы, то въ 
виду большей затраты энерг!и, про- 
исходящей на поворотахъ, это дол- 
жно быть принято во вниман!е при 
опредзлен!и необходимой мощности 
двигателя. 

Величина поверхности руля 
направленл опредзляетея чисто 
опытнымъ путемъ и всего лучше 
посредетвомъ сравненя рулей на- 
правлен!я наибол$е извЪетныхъ си- 
стемъ существующихъ азроплановъ. 
Обычно руль нанравленя помфща- 
ется сзади, но, напр., вь биплан® 
Блер!о руль наиравлен!я помфщенъ 
былъ спереди. | 


в) Руль высоты. 


Руль высоты излесообразнЪе 
помфщать спереди, такъ какъ по- 
мВщенный спереди онъ приподни- 
маетъ переднюю часть и этимъ уве- 
личиваеть подъемную силу, Между рис, ово. 
тВмъ какъ сзади въ этомъ случаф 
аппаратъ опустится. Ёромф того | 
руль высоты, помфщенный спереди, служить еще показателемъ движеня, 
такъ какъ во время полета очень трудно точно опредВлить положен!е аппа- 
рата и направлен!е полета. 

Боязнь, что аппаратъ потеряеть свою устойчивость благодаря помзще- 
ню руля высоты въ передней части, совершенно неосновательна, такъ какъ 
аппаратъ во время полета совершенно непохожъ на летящую стр%лу, & по- 
лучаетъ, напротивъ, каждый разъ новый импульсъ отъ винта; кромф того, 


Устройство рулей въ аппаратв Бле- 
р{о. 
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если аппарать сдф- 
лалъ хоть одинъ по- 
вороть отъ своего пер- 
воначальнато напра- 
влевшя, то на него, 
кромВ дВйствя вин- 
та, вмяетъ еще. сила 
инерщи, стремящаяся 
вернуть его къ преж- 
нему направлен!ю. 
Эти обф силы соеди- 
ы няются вм и со- 
Рис, 270. Монопланъ Антуанетъ съ рулемъ наклона, пом»- ставляють ‚равнодЬй- 
деннымъ на конц$ поддерживающихъ ново рхиностой, ствуюцщля, которыя 
значительно отлича- 
ются отъ прежняго направлешя, и при движеши по этой равнодЪйствую- 
щей не можеть имёть никакого значеня, расположенъ ли руль высоты спе- 
реди или сзади; тЪмъ болфе, что центрь тяжести аппарата, находяцйся 
ниже, стремится всегда вернуть аппаратъ въ нормальное положене. 

Надо замЪтить, кромЪ того, что при помфщени руля высоты сзади его 
дъиств!е меньше, такъ какъ при измфнени положешя аппарата по новому 
направленю полета въ это направлене попадаеть прежде всего плоскость 
руля высоты, между тЗмъ какъ въ помвщени спереди прежде всего. со0т- 
вфтственно увеличивается при измфнеши направлевя уголь наклона, что 
конечно увеличиваетъ и дЪфйств!е руля. И даже потомъ, при установив- 
шемся уже другомъ положении аппарата, руль высоты, помфщенный спе- 
реди, продолжаеть еще дфйствовать, между тЬмъ какь при помфшени его 
сзади его дЪйстве сразу же прекращается посл измВнешя положешя аппа- 
рата. Рис. 267 показываеть намъ положеше аппарата при управлеши 
рулемъ высоты, помзщенпымъ спереди, а рис. 268 — рулемъ высоты, 
помъщеннымъ сзади. 

Въ аппаратахъ Райта, Вуазена и Фармана, т. е. почти у вовхъ бипла- 
новь, руль высоты номфщенъ спереди, а въ монопланахъ сзади. 


г) Рули наклона или поперечной устойчивости. 


Этоть руль во многихъ аппаратахъ отсутетвуетъ, — хотя бы, напр., въ 
аппарат Вуазена; но можно съ ув\- 
ренностью сказать, что большая часть 
ирекрасныхъ результатовъ, даваемыхъ 
заропланомъ Райта, должна быть при- 
писана именно существованйю этого 
руля въ ихъ аэрсиланф, и несомнфнио 
въ будущемъ всз аэропланы будутъ 
имфть руль бокового наклона, такъ 
какъ если азроиланъ наклоняетея вь 
сторону, то аматоръ долженъ быть 
вь состояи по своему желаню 
опять придать ему прямое положе- 
ще. 

Руль наклона обыкновенно пом%- 
щаютьъ на правой и на лВвой сторонь 
въ кони® поддерживающихь поверх- 
ностей, какъ мы это видимъ у Бло- Рис. 271. Трипланъ Вуазенъ -Фармаиъ. 
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ро рис. 269, Антуанеть (рис. 270), и у Вуазена-Фармана въ три- 
план (ри. 271). 

Аппаратъ Блерю имфетъ руль высоты сзади и 06% поверхности его а 
и а расположены на одной оси, проходящей черезъ хвостовую поверхность 
Е; такимъ образомъ эти поверхности & и а’ могуть вращаться только 
вмфстё, посредетвомъ проволоки, приводимой въ движене рычагомь В!. 
Плоскости а предетавляютьъ собою руль наклона и расположены по бокамъ 
главной поддерживающей поверхности. А, при чемъ приводятея они ВЪ дви- 
жене съ помощью рычага Ъ. Рычаги оть руля высоты и руля наклона при- 
водятся въ дЪйстве посредствомъ рукоятки Г, а руль направления ( при- 
водится въ дВйств!е ногами. 

Устройство рулевыхъ поверхностей на монопланф Антуанеть въ 0об- 
щемь то же самое, что и въ аппарат Бле]1о, и разница состоитъ только 
ВЪ ТОМЪ, Что плоскость угла наклона не предетавляетъ собой продолженя 


Рис. 272. Схема перекашиван{я поверхностей въ аппаратв братьевъ Райть, 


поддерживающей поверхности, какъ у Блер!о, а расположена сзади поддер- 
живающей поверхности. 

Въ трипланз Вуазена устроены по концамъ сзади поддерживающихь 
поверхностей рулевыя поверхности; руль направления помфщенъ сзади, а 
руль высоты спереди. 

Руль наклона въ азропланв братьевъ Райтьъ совершенно другой, чЁмъ 
въ описанныхь выше аппаратахъ, такъ какъ братья Райтъ не употребляють 
для этой цфли отдёльныхЪъ рулевыхъ поверхностей и измфняютъ наклонъ 
аппарата посредствомъь измфнемя положен1я главной поддерживающей по- 
верхности: если на одной сторон® аппарата будегь увеличенъ уголъ полета 
поддерживающихь поверхностей, а на другой, напротивъ, уменьшенъ, то 
естественно, что сила подъема на одной сторон увеличится, а на. другой 
уменьшится. Преимущество этого’ способа состоитъ, во-первыхь, въ томъ, 
что получается. сильное рулевое дёйств!е, благодаря большой дЪйствующей 
поверхности, а во-вторыхъ, использоване самыхъ поддерживающихь по- 
верхностей въ качествЪ руля полезно еще и потому, что неправильная уста- 
новка поддеркивающихь поверхностей во время полета, благодаря руле- 
вому дВйствио, исправляется и выравнивается. | 

Способъ, съ помощью котораго поверхности аппарата братьевъ Райть 
устанавливаются для того, чтобы онз могли служить рулемъ наклона, вы- 
ясняетея намъ и въ разсмотрЪнши рисунковъ 272 и 273: направлен!е полета 
обозначено стрёлою У, и если напримВръ анпарать наклоняется направо, 
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хотя бы велфдств!е удара вЪтра, дующаго со стороны, показанной на чер- 
тежё стрфлкой Х, то рукоятку рычага а двигаютъ въ противоположномъ 
направлен!и, т. е. влЬво; оть этого движевя начинаеть вращаться трубка Ъ 
и рычажокъ с стянетъь проволоку 4 тоже влЪфво. ВелЁфдетв!е воего этого пра- 
вая половина А аппарата движется внизъ, и одновременно сь нею правый 
уголь В нижней поддерживающей поверхности’ тоже наклоняется внизъ, 
вслВдетв1е подвижной‘ стойки, находящейся между ними. Въ нижнемъ концв 
этой стойки укрёплена проволока &, которая перекинута черезъ ролики № 
и "и вь свою очередь изгибаеть вверхъ лёвыя половины поддерживаю- 
щихъ поверхностей А, и В,. Благодаря такому перекашиван!ю поддерживаю- 
щихъ поверхностей, подъемная сила правой половины поверхности увеличи- 
вается, а лЬвой уменьшается, и велфдотве этого аппаратъ получаеть опять 
равновфае; въ виду этого на правой сторонф, на которой для увеличен!я 
подъема поддерживающия поверхности покосились сильнфе, лобовое сопротивле- 
н1е увеличилось, и 
для предотвращеня 
поворота аппарата 
въ сторону вокругъ 
своей перпендику- 
лярной оси необхо- 
димо во время поль- 
зовашя рулемъ на- 
клона одновременно 
руль направлен1я 
повернуть въ про- 
тивоположную сто- 
рону, т. е., какъ въ 
этомъ случа, — 
руль направленя 
долженъ быть по- 
вернутъ влво, какъ 
это показано на 
, нашемъ рис. 273. 

Рие. 273. Схема и въ аппаратВ бр. Это пользован{е 

рулемь  направле- 
я происходить съ помощью того же самаго рычага а, посредетвомъ кото- 
раго производилось перекашиваше поддерживающихъ поверхностей, такь какъ 
онъ соединенъ съ трубкою \ не наглухо, а съ помощью шарнировъ, и когда 
рычагъь подвигается впередъ или назадъ, то онъ съ помощью тяги п ип 
приводить въ дВйстве и руль направленя. Итакъ, для того, чтобы полу- 
чить положеше руля направлевя, обозначенное на нашемъ рис. 278. 
должно рукоятку рычага подвинуть впередъ, что, какъ мы видимъ, со- 
вершенно не мВшаеть пользованию рулемъ наклона. Вее устройство ру- 
левыхь присиособленй ясно видно на рис, 274. [Руль высоты при- 
водится въ движен1е л№вымъ рычагомъь 0: при движени его внередъ 
рулевыя поверхности ставятся такимъ образомъ, что на нихъ дДЬй- 
ствуеть вфтеръ сверху при движеши назадъ — вЪтеръ дЪйствуеть 
снизу. 

Такое же искривлене поддерживающихь поверхностей существуеть 
въ настоящее время звъ аппаратахь Сантось Дюмона, Блерю, Антуанеть, 
Эсно-Цельтри и многихъ другихъ. 

Устройство руля высоты въ аэроплан$ братьевъ Райтъ указано на 
рис. 275; на штанг Ъ! укрфпленъ рычагъ 44 вращающийся вокругь точки с 
и соединенный съ плоскостями руля, — такъ что при вращенши рычага сое- 
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динительныя штанги и плоскости руля занимаютъ положев!е, обозначенное 
на чертеж пунктиромъ. 

Несмотря на простоту устройства рулевыхъ приспособлений, нользоваще 
при управлени двумя рычагами — однимъ для руля высоты и другимъ 
для руля направлев1я и наклона — требуеть долгой практики и искусства. 


д) Устойчивость аэроплановъ. 


Говоря объ управлен!и, мы обращали уже вниман1е на т8 силы, кото- 
рыя выводять летательный аппарать изъ принятаго имъ направлевшя, и 
слфдовательно, вопросъ состоитъь въ томъ, можеть ли быть построенъ апиа- 
рать такимъ образомъ, чтобы, будучи выведеннымъ изъ положен1я разно- 
вВея, онъ могь сохранить равновё ое въ другомъ направлени. Яено, что 
ч$мъ больтую силу нужно употребить для выведеыя летательнаго аппа- 


Рис. 214. Рычаги рулей въ аппарат Райтъ. 


рата изъ положен!я равноввея и чЪмъ больше уголь, на который его при 
этомъ можно вращать, -— тБмъ аппарэтъ устойчивЗе. 

Выразить въ цфломъ математически проблему устойчивости очень 
трудно, такъь какъ мы имфемъ здфеь дфло съ измзняющимся неравном рно 
направленемъ вЪтра, съ порывами в$тра, съ мВняющимся направленемт, 
полета и пр., и поэтому мы здфеь раземотримъ только главныя услов!я' 
устойчивости. 

Изь вофхь динамическихь летательныхъ аппаратовъ наиболфе устой- 
чивъ воздушный змЪй, такъ какъ, кром$ имфющейся у веБхъ предметовъ 
перпендикулярно направленной силы тяжести, опь обладаетъ еще одной си- 
лой, идущей приблизительно постоянно въ одномъ и томъ же натравлени, 
а именно — силой поддерживающаго шнура. 

Аэронланъ съ двигателемъ уже менфе устойчивъ, такъ какъ его двига- 
тельная сила изм няеть свое положен1е одновременно съ измёнешемъ поло- 
женя летательнаго аппарата. Еще менфе устойчивъ аппаратъ для сколь- 
зящаго полета — планеръ, такь какь у него совефмъ отсутетвуеть эта на- 
правляющая сила, и какъь подъемная сила, такъ и направлен! его по- 
лета зависятъь только отъ его скорости. У планера направлен! полета 
иЪняется со скоростью его и съ ведичиною угла наклона, подъ которымъ 
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совершается полетъ; такимъ образомъ понятно, что устойчивость въ дан- 
номъ случа наименьшая; поэтому-то всв аваторы. рекомендуютъ для из- 
ученя полета вначалф совершать полетъ на планерахъ, такъ какъ управле- 
не планеромъ всего труднфе, и получивъ извфстный опытъ въ управленш 
планеромъ, управлять аэропланомъ уже гораздо легче. 

Первое услове устойчивости состоитъ несомнфнно въ томъ, что пло- 
скости летательнаго аппарата должны быть распредфлены болфе или менфе 
равномёрно вокругъ центра тяжести и, кром того, онф должны находиться 
равномфрно сверху и снизу оси полета. Затзмъ, надо избфгать по возмож- 
ности плоскостей, перпендикулярныхъ къ направленю полета, а центръ тя- 
жести, конечно, не долженъ быть помвщенъ слишкомъ низко, такъ какъ въ 
этомъ случаВ аппаратъ, 
при порывахъ в$тра, мо- 
жеть легко  перевер- 
нуться. 

Какъ мы уже гово- 
рили, устойчивымъ лета- 
тельный аппаратъ можно 
назвать тогда, когда онъ 
легко возвращается опять 
въ положен!е равновз ая, 
будучи изъ него выве- 
деннымъ; но для ‘этого 
необходимо, чтобы м%- 
няюпцяся силы, дЬйствую- 
шя на него, были въ 
правильномъ соотношении 
другъь къ другу какъ въ 
отношени своей величи- 
ны, такъ и направления. 

Кром силы тяже- 
сти, приложенной въ 
центрз тяжести и вле- 
кущей аппаратъ отвесно 
внизъ, на аппаратъ дфй- 
ствують еще слёдующя 
силы: сила тяги винта, 

Рис. 275. Руль высоты въ аппарат Райть. дзйствующая по напра- 

` вленю оси винта, вели- 

чина которой зависитъ отъ работы двигателя и числа оборотовъ; сила вреднаго 

сопротивлен!я воздуха, такъ называемаго лобового сопротивленя, — 

эта сила направлена по лин!и полета, и величина ея увеличивается съ квад- 

ратомъ скорости; сила полезнаго сопротивлен1я воздуха поддерживающимъ 

поверхностямъ, величина и направлен!е которой измВняются вмфетЪ съ 

изифнешемъ угла, направлешемъ и скоростью полета; наконец, дфйствуеть 
еще съ капризной неправильностью сила порывовъ вфтра. , 

Для поддержан!я устойчиваго полета необходимо, чтобы равнодёйствую- 
щая сила различныхь сопротивлешй воздуха совпадала съ направлешемъ 
силы тяги винта, т, е. съ осью винта, 

Отсюда можно вывести правило, что у моноплановъ пропеллеръ 
долженъ быть расположенъ немного ниже поддерживающей 
поверхности, а убиплановъ немного ниже середины между 
обзими поддерживающими поверхностями. 

Такимъ образомъ, при построеви аэроплановъ вопросъ устойчивости 
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его представляется наиболфе труднымъ, такъ какъ при конструкщи аппа- 
рата необходимо принять во внимаше различныя измфненя положения аппа- 
рата, направлеше его, величины силъ, дЬйствующихъ на него, — чтобы ап- 
паратъ удовлетворяль всзмъ услошямъ устойчивости. При этомъ условя 
устойчивости могутъ быть подраздфлены: на поперечную или боковую 
устойчивость (т. е. устойчивость аппарата противъ колебаня, качая 
направо или налфво вокругь горизонтальной оси въ поперечномъ наиравле- 
ни) и продольная устойчивость или устойчивость высоты — 
сопротивлеше аппарата наклонешю впередь или назадъ вокругь горизон- 
тальной поперечной оси въ продольномъ направлени. 

Вопросъ устойчивости — наиболзе важный вопросъ построевя аэропла. 
новъ, и естественно, что кон- 
структоры имъ усиленно зани- 
маются; естественно также, что 
многе конструкторы стремятся 
придать поддерживающимь по- 
верхностямъ такую форму и при 
этомъ такъ группировать ихъ, 
чтобы получить автоматическую 
устойчивость аппарата, исходя 
изъ того положення, что У-образ- 
’ ная форма поддерживающихъ 
поверхностей противодЪфйствусть 
неустойчивому равнов$с1 тю. 

Летящая чайка спереди им}- 
етъ эту У:образную форму; при- 
близительно подобную же форму 
имзеть и „хищная птица“ Сан- 
тосъ Люмона съ его крыльями, 
поставленными наклонно почти 
подъ угломъ 150°; нёчто похо- 
жее мы имфемъ также въ нЪко- 
торыхъ другихъ аппаратахъ. 

Несомнфнно, эта У-образная 
форма полезна въ смыслВ устой- 
‚чивости, но зато она мало цфле- 
сообразна въ смысл быстроты . 
полета и вредна при поворотахъ, Рис. 276. Устройство колесъ въ аппарат Блер\{о. 
что намъ блестяще доказалъ би- 
планъ братьевъ Райтъ, который не имфетъ даже стабилизирующей хвосто- 
вой поверхности, но зато превосходитъ вс друме аппараты своею приспо- 
собленностью какъь для хорошато управления, такъ и для быстраго полета. 
Аппаратъь Райта, оставленный свободно въ воздухв, немедленно перевер- 
нется, но несмотря на недостающую ему автоматическую устойчивость, онъ 
во. время полета очень удобепъ и цфлесообразнве другихъ, такъ какъ братья 
Райтъ предпочли уменьшить вредное сопротивлен{е, хотя бы съ потерей н%- 
которой большей устойчивости. Они исходили изъ того простого факта, что 
птица съ распростертыми крыльями не обладаетъ устойчивымъ равнов*- 
цемъ, такъ какъ она немедленно упадетъ, если ее оставить въ такомЪъ ви- 
дЪ; но все же живая птица, несмотря на свое неустойчивое равновфс1е, — и 
даже именно благодаря ему — представляеть собой прекрасно приспособ- 
ленный и очень быстрый летательный аппаратъ. И братья Райтъ при 
достроеши своего биплана тоже пренебрегли автоматической устойчивостью, 
положившись исключительно на свою ловкость и искусство управленя. 


Воздухоплаван!е. 30 
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е) Взлетъ и спускъ. 


Большинство птиць, какъ мы зиаемт, тоже не могутъ подняться съ 
земли безъ продварительнаго разбфга или безъ прыжка, такъ какъ имъ 
тоже необходимо какъ для парешя, такь и для полета извфетное сопроти- 
влене воздуха поддерживающимъ иоверхностямъ ихъ крыльевъ; поэтому, 
какь мы знаемъ, птицы охотно выбираютъ возвышенныя мфота, напр., де- 
ревья, горы, съ которыхь и совершають 
полетъ —— совершенно такъ же, какъ это д%- 
=} лалъ подражавиий имъ Лишенталь. 

Изъ сказаннаго ясно, что аэропланамъ 
Э тоже трудно подниматься сразу же съ м5ета, 
Я такъ какъ для самаго полета и дая парения 
имь пеобходимо зарапфе обладать извЪетной 
скоростью, т. е. още находясь на землё. 
| Эта пачальная скорость — скорость взле- 
та, т. е. та наименьшая скорость, которую 
должен, имфть аппаратъ, чтобы развить 
подъемную силу, равную своему весу, онредф- 
лена нами выше и выражена формулой 15. 
Для получешя этой скорости на практик упо- 
требляются различныя средства: 

РазбЪгъ съ какой-нибудь возвышенно- 
сти (Лил енталь и Райтъ съ планеромъ). 

Апиарать скатывается съ площадки 
какой-либо повозки вдоль наклонно положен- 
ныхь  рельсъь (Максимъ, Филипист, 
‚трихъ-Уэльсь). 

Аппарать скользить по косогору или 
искусственно сдфланной насыпи. 

Спрыгиваетъ съ возвышеннаго м%ета, 
съ моста и т. п. (Ферберъ, Стефеннъ). 

Аппарать тянутъ противъ в тра на 
подобе воздушнаго змфя (Беллями, Арш- 
доаконтъ, Людловъ). 

Аипиарать поднимають съ помощью аэ-. 
роетата, и такимъ образомъ полетъ начинается 
съ извфотной высоты (Монгомерри, Сан- 
Тосъ-Дюмонтъ). 

Аппарать пробЪгаетъ н$которое раз- 
стояе па пневматическихъ колесахъ 
подъ дЪйстыемъ винта. 

Аппарать увеличиваетъ скорость раз- 
бфга съ помощью падающаго груза. 

Въ настоящее время обычно пользуются 
только двумя послфдними способами, при чемъ 
большинство аваторовъ пользуются первымъ 
изъ нихъ, т. е. разозгомъ съ помощью пнев- 
матическихь колесъ: подъ остовомъ аэроплана помфщены 2, 3 или 4 ко- 
леса, обыкновенно два спереди подъ поддерживающими поверхностями и 1 
или 2 Въ К НИ. 

Продолжительность разбфга, пробфгаемое пространство (оть 40 до 
800 метр.) зависять, конечно, оть скорости взлета, т. е. отъ той наименьшей 
скорости, которая необходима для взлета даннаго аппарата, но развите 


Нирамида для взлета аэроплана братьевъ Райтъ. 


Рис. 277. 
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данной скорости стоить въ прямой зависимости оть качества мотора, отъ 
искусства аватора, отъ рулевыхъ приспособлейй — и кромф того, отъ мно- 
гихь случайныхь причинъ, какъ качества почвы, скорости и направленя 
взтра и пр. | : 

Второй способъ, употребляемый теперь исключительно братьями Райттъ, 
основывается на использовани дфйствя надающаго груза. Для уменьшеня 
пространства разбёга и для облегчешя взлета и при отсутстыи вфтра 
братья Райть употребляютъ особаго рода приспособлеше — родъ катапульта 
(рис. 277) вышиною въ 6 метр, къ которому вверху подвфшенъ грузъ 
ВЪ 700 клгр. Ванать, на которомъ виситъ этоть грузъ, протянуть вдоль 
рельсовъ, а зат8мъ перекинуть черезъ роликь въ конц рельса и приведенъ 
опять кь летательному аппарату, къ которому этотъ канатъ и прикрБ- 
пляется посредствомъ металлическаго кольца и крюка, какъ это видно 
на рис. 278. | 

Считая на потерю въ высотВ катапульта сверху и снизу около 1 м., все же 
въ круглыхъь цифрахъ можно принять, что грузь падаеть съ высоты 5 метр. 
я что на эту работу тратитея приблизительно 3 секунды, — тогда затрачен- 
700ж5 
8Ж75 
вершенно достаточная, чтобы аппаратъ, веяний 480 клгр., могь пробфжать 
рельсы длиной въ 18 
метр. 60 скоростью 
оть 10 до 12 метр. 
въ секунду, т. е. по- 
лучить скорость 00- 
вершенно достаточную 
для взлета. 

Этотъ МСТОДЬ Рис. 278. Кольцо и крюкъ для прикрз илен!я каната къ аппа- 
взлета, правда, не мо- рату вь аэроплан% бр. Райтъ. 
жеть быть примфненъ 
всюду по своей громоздкости, но все же ему нельзя отказать въ оригиналь- 
ности, въ простоть и въ удобствф, такъ какъ, благодаря этому способу братьевъ 
Райть, во-первыхъ, уменьшается нфеколько вфоъ аппарата въ виду отсут. 
стыя колесъ, и, во-вторыхъ, эта пирамида можетъ быть ноставлепа на лю- 
бомъ м$отЪ—на песчаномъ грунтф, на неровномъ заросшемъ травой, на па- 
лубф корабля и пр. — и слфдовательно, несмотря на нфкоторую громозд- 
кость, этоть способъ представляотъ много преимуществъ, такъ какъ далеко 
не всегда въ распоряжеши ав1атора имфется хорошо утрамбованиая и при- 
норовленная дорога. 

Райть обыкновенно старается спускаться недалеко отъ пирамиды и, под- 
водя подъ полозья своего аппарата колеса, получаоть возможность танспор- 
тировать его. Аэропланы, производян!е взлеть съ помощью разбёга пнев- 
матическихъ колесъ, при спускф, конечно, легко могутъ быть транспортиро- 
ваны, если спускъ производится на ровномъ и хорошемъ грунтЁ, по поло- 
жен!е аэропланов бываеть незавидно, если спускъ приходится произвести 
на грунтЪ, заросшемъ травою, кустарникомъ, или если грунтъ песчаный или 
болотистый. 

Можно себф представить, что со временемъ для правильныхь полетовъ 
будуть устроены станши въ видЪ большихъ полянъ, на которыхъ будуть 
находиться пирамиды или каыя-либо другя приспособления, въ род Райтов- 
скаго, для взлета, или же будуть находиться автомобили съ платформой, на 
которыхъ аэропланы будуть получать необходимую имъ для взлета перво- 
начальную скорость, но во всякомъ случаб несомнфино, что при всВхЪ 
этихъ способахь взлета требуется значительная затрата энергии для того, 

30* 


ная работа равняется все же =: 15 НР., т.е. развиваетея энергя, со- 
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чтобы привести въ быстрое движее довольно значительную массу лета- 
тельнаго аппарата и, слфдовательно, всегда взлетъь будеть представлять 
болышя затруднения. | | 

Но насколько труденъ взлетъ, настолько же затруднителель и спускъ: 
спускъ долженъ произойти мягко и эластично, такъ какъ болфе или мене 
сильный толчокъ при быстромъ полетз производитъ, конечно, большую ава- 
рю, — портить крылья, колеса, моторъ, пропеллеръ, а иногда можетъ при- 
вести и кь несчастью для аватора. 

Для благоприятнаго спуска несомнфнно очень благошуятны полозья, 
употребляемыя Этрихъ-Уэльсомь и братьями Райтъ, Фарманомъ и др., но 
главное значен!е все же при спуск» иметь наблюдательность, хладнокров!е 
и искусство ав1атора: онъ долженъ умфть своевременно опредълить мЪсто 
спуска, уменьшить скорость полета, точно и твердо управлять своимъ аппа- 
ратомъ, — т. о. все зависить только отъ его искусства. Правило же мо- 
жетъ быть выставлено только одно: спускъ, такъ же какъ и взлетъ, произ- 
водить обязательно противъ втра. 

Теперь часто употребляется соединен!е полозьевь и колееъ: колеса для 
взлета и полозья для спуска, при чемъ во время взлета полозья особымъ 
ириспособленемъ поднимаются вверхъ и аппаратъ пользуетея только одними 
колесами, а при спускВ наоборотъ. Мо окончаши полета полозья опять мо- 
гутъ быть приподняты, и зппаратъ на колесахъ, пользуясь своимъ пропел- 
леромъ, можеть отиравиться, какъь автомобиль, самостоятельно въ свой са. 
рай; но такое соединене колесъ и иолозьевъ конечно увеличиваетъ весь 
летательнаго аппарата, т. е. уменьшаеть его полезную работу. 


Глава четырнадцатая. 


Воздушные винты. 


а) Теор1я и разсчегь воздушныхъ винтовъ. 


Воздушные винты бываютъ двухъ родовъ: 

1. Двигатедьный винтьъ (иначе, поступательный или проталкиваю- 
ий) пропеллеръ съ горизонтальной вращающейся осью, вращен!е лопастей 
котораго производить поступательное движен!е въ горизонтальномъ направлении, 
передвигая такимъ образомь внередъ какой-либо аппарать (управляемый 
аэростатгьъ, аэропланъ, водяную лодку, автомобиль или автомобильныя сани), 
ЛДвигательный винть можеть быть помфщенъ спереди, такъ что онъ тащить 
за собой поредвигаемое тЪло, или же онъ можеть быть помфщенъ -сзади, и 
тогда онъ толкасеть впереди себя данное т%ло; въ зависимости отъ этого 
двигательные винты бываютъ: тянущ!е винты и толкающуе. 

2. Подъемный винтъ (также — несуи!й, полдерживаютий) съ вер- 
тикальной вращающейся осью и горизонгальнымъ расположешемъ лопастей, 
врацене которыхъ производить течене воздуха сверху внизъ и создаетъ 
такимъ образомъ подъемъ даннаго тзла, т. е. парен1е тзла въ воздухв; ле- 
тательные аппараты съ такими винтами называются голикоптерами. 

Конструкщя обоихъ родовъ воздушныхъ винтовъ имфетъь между собою 
много общаго: плоскости лопастей въ обоихъ случаяхъ устанавливаются 
одинаково наклонно къ плоскости вращевя, для того, чтобы онф могли подь 
ифкоторымь угломъ встрЬчать воздухъ, вызывая такимъ образомъ воздушное 
течене и создавая необходимую поступательную или подъемную силу. 

Двигательный винтъ съ его поступательнымъ движешемъ можеть быть 
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разсматриваемь какъ тишь воздушнаго винта, такъ какь при измвиеши па- 
правлен!я движеня и при перемфнЪ горизонтальной оси на вертикальную 
мы получаемъ изъ двигательнаго винта — подъемный винтъ. 

Воздушные винты дфлаются обыкновенно изъ дерева, или же, при сталь- 
номъ остов®, лопасти винта дфлаются изъ жести или изъ матери. Лопастей 
въ большинстви, случаевъ бываетъ дв, иногда три или четыре и ро болЪе. 

Такъ какъ всЪ воздушные 
ВИНТЫ ИМЪЮТЪ цЪлью всасывать 
воздухъ спереди и отбрасывать 
его назадъ, то для того, что- 
бы это передвижеше  частицъ 
воздуха происходило по возмож- 
ности безъ излишняго трешя и 
толчковъ, полезно придавать по- 
верхностямъ лопастей форму н$- 
сколько изогнутую, отчасти лож- 
кообразную, т. е, вогнутую, при 
чемъ переднее края лопасти цз- 
лесообразно имфть слегка за- 
остренными, дфлая въ то же 
самое время ихь боле тол- 
стыми. 

Велфдетве большого числа 
оборотовъ, дфлаемыхь воздуш- 
нымъ винтомъ, необходимо при 
конструкщи его обращать 060- 
бенно серьезное вниман!е на 
прочность, крьпость и сопроти- 
вляемость всфхъ употребляемыхь 
матераловъ. 

Прилагаемый рис. 279 пред- 

`ставляеть собой схему воздуш- 
наго випта, при чемъ верхшй 
чертежь представляеть передшй 
вилъ, на которомъ поверхность 
лопасти Е расположена перпен- 
дикулярно въ отношевши зрителя, 
а нижняя схема представляеть 
видъ вдоль оси воздушнаго винта. 

На этомъ схематическомъ 

рисункв приняты сл$дующия об- 


Рис. 279. Схема випта. 


означен!я: 
а а л а› — углы подъема различныхъ частей плоскости винта; 
1 0 2 — относящяся къ нимъ винтовыя лини; 
и, и > — соотвётетвующёя скорости вращешя; 
ПВ 35 
Фа == 1: 62а, = аа = па ) 


Скорость винта, т. е. путь, проходимый воёми лишями винта по оси, 
выраженной въ метро-сек. ; 

п число оборотовъ въ минуту; 

.В общая высота хода винта 

у скорость полета аппарата, получающаяся отъ работы двигательнаго 
винта, и, слВдовательно, эта оворость всегда меньше скорости самаго винта, 
т. е. < с; 
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с—у-=е, обратный ходъ (скольжен!е винта), т.е. осевое передвижене 
воздуха, происходящее въ течене одной секунды; 
У ; . 
— == У коэффищенть ио ступательнаго движен!я, или иначе—коэффи- 
щентъ отдачи. | 

Скорости и коэффищентъ отдачи находятся между собою въ слфдую- 
щемъ отношении: 
36) =ус и ев, =(1— ус 


Въ томъ случаф, когда у==е, двигательный винтъ проходить нри каж- 
домъ оборотВ полную высоту хода, и, слфдовательно, лопасти не могутъ 
ввинчиваться въ воздухъ, какь винть.вь гайку, а идуть въ пустую, не 
ветр$чая необходимаго сопротивления, и, слфдовательно, въ данномъ случа 
не происходитъ перодвижешя воздуха, такъ какь хотя ‘самъ винть и идетъ 
впередъ, но частицы воздуха, разоБкаемыя имъ, остаются въ поков. Но 
если скорость вращешя лопастей немного меньше, чёмъ въ предыдущемъ 
случаЪ, т. е. если у си разность в—у==с; очень мала, то все же вра- 
мающаяся и подвигаощаяся впередъ плоскость винта будетъ въ своем дви- 
жеши захватывать воздухъ и передвигать его назадЪ, при чемъ уголъ па- 
дешя воздуха относительно плоскости винта будетъ очень незначителенъ. 

Пъ томъ случаф, когда с ==, т. е. когда винтъ задерживается въ своемъ 
ход$ или вращастся на одномъ мЪетф, передвижен!е воздуха происходить 
вдоль поверхности лопастей со скоростью с == т; такого рода случай имЪетъ 
мфето при пробВ двигательнаго винта на одномъ м%стф, или же при нечо- 
движпомь паренши па одномъ мЪстЪ подъемнаго винта. ^ 


Разсчеть двигатольнаго винта. 


Обозначая черезь М массу зоздуха, нередвигаемую въ течен!е одной 
секунды назадъ но направленю оси со скоростью с, двигательнымь винтомъ 
маметра 0, мы получаемъ, что эта масса воздуха 
‹ —_® 2..7. 

37) м 71 р т. 6: 

И отсюда, согласно основнымъ положенямъ механики, поступательная 

‘ила будетгь: 


я р 
38) Н, = Ме, ==” 0?.-7 +с.2 
4 т 
Произведенная работа представляеть собой произведеше этой поступа- 
тельной силы на скорость — И она будеть равняться ВЪ сек.-клгр.-метр. 
39) Ну ’у==лу ‘75° Мнь 


при чемъ Мнь обозначаетъ количество лошадиныхъ силъь двигателя, а; < 1 
есть коэффищшенть отдачи двигательной силы волфдетве преодолфн!я вред- 
ныхьъ сопротивлеши. 
: 1— 
Согласно уравненшо (36) мы имфемъ: у==176 и ©. =(1—-9)) 6 = (=) у; 
подставляя въ уравнеше (38) уравнен1е (39) мы получаемъ: 


ИОН 2 1—1) 
Н!8 = 7 г (.т5Мнь г ) 1 
или, вводя соотв тотвенпую вспомогательную величину: 
1— . 
40) ==1175. и п _7, получаемъ 
и 4 & 


4 19) Н, —= (аМир О): ИЛИ Н,3 —= а2М№нь? О? 
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Итакь, мы доказали: третья степень двигательной силы винта пропор- 
щональна произведеню изъ квадрата мощности двигателя и квадрата д1а- 
метра винта. 

При нормальныхъь существующихъ усломяхъ должно быть принято: 
1 о 


Ее =—» 7: = и при этихъ условяхъ обыкновенно вопомога- 


тельная величина а==9; при болЗе благопрятныхь усломяхъ а увеличи- 
вается до 10 и даже до 11. . 

Изъ уравнен!я (41) мы можемъ такимъ образомъ непосредственно опре- 
дЪлить двигательную силу винта, если намъ извфстны величина винта и 
мощность употребляемаго двигателя; скорость вращен!я и уголъ наклона, ло- 
пастей пропеллера могутъ отдфльно не приниматься въ разсчетъ, такъ какъ 
вМян!е этихъ данныхъь выражено уже въ величинахъ Н,, и М№нь, Но, ко- 
нечно, при томъ условномъ предположени, что уголь наклона лопастей 
винта очень малъ, а поступательный козффищенть или, иначе, процентъ 


| У ы 
отдачи 1 представляетъ собой ностоянную неизм$няемую величину. 


Формула двигательной силы винта имЪетъ, слёдовательно, у насъ слЪ- 

дуюций видъ; 
8/ аа. ‹ 
ЕЕ | (аМнь 0)? — 

и ВЪ этой формул Мнь обозначаеть дЪйствительную работу двигателя въ 
лошадиныхъ силахъ, а О маметръ винта; но ясно, что эта формула пра- 
вильна только въ предфлахъ нормальныхъ гранинъ, такъ какъ мы видимъ, 
Что, согласно самой формулВ, мы можетъ дойти до абсурднаго утвержден!я: 
если даметръ винта безконечно великъ, то двигательная сила винта будетъ 
безконечно велика даже и въ томъ случаЪ, если количество затраченной 
энерги, т. е. если мошность двигателя будеть близка къ О. 

Слфдующая таблица точно уяепяетъ границы этой формулы, такъ какъ 
числовыя величины ея соотвЪтетвуютъ практическимъ даннымъ. 


Таблица [. 
Поступательная сила двигательныхЪ винтовъ; 


Мощность === | == р= |= 
ВЯ | ам, | пм. | ам | №м | вм. | 4м | 5м. 
5 12,6 16,6 | 20/1 23,3 26,3 | 3153] 370 

10 201 | 263 | 8159 37,0 | 413| 5056| 587 
15 263 | 344 | 41 48,5 | 547] 66,3| 80,0 
20 31,9 | 413 | 505 587 | 663] 8131 93,2 
25 37,0 48,5 58,7 68,2 80,0 93,2 | 1081 
30 41,3 | 54л | 663 80,0 | 86,9 | 105,3 | 121,0 
40 50,6 | 66,3 | 813 93,2 | 1053 | 1275 | 148,0 
50 58,7 | 83,5 | 93,2 | 108 | 1210 | 148,0 | 171,3 


Изъ нашей формулы (42) мы можемъ сдфлать слфдующе выводы: 

1) Получаемая поступательная сила Н, двигательнаго винта какого- 
либо опред$леннаго даметра Ш) увеличивается значительно медленнфе, ч$мъ 
употребляемая двигательная энермя Мнр; 

2) При удвоен1и величины д1аметра випта или при удвоени мощности 
двигателя двигательная сила винта увеличивается не вдвое, а только въ 


ов — у 4 = 1,574 раза; 
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3) Двигательная сила винта Н, остается неизмЪнной, если произведе- 
н!е О на Мнр остается то же самое, независимо отъ измфненя данных 
величинъ; если, напр., винть д1аметромъ въ 2 метра приводится въ движе- 
н1е двигателемъ мощностью въ 25 НР, то двигательная сила этого винта 
будетъ та же сама», что и двигательная сила винта даметромь въ 9,5 
метра, приводимаго въ движен!е двигателемъ мощностью въ 20 НР, въ 
томъ и въ другомъ случаВ Н. = 58,7 клгр. 

Удфльная двигательная сила винта, т. е. его двигательная сила на 
1 НР равняется; 
43) Н, __ 1/42? 02 

МНР И Мн 


Это число увеличивается съ увеличенемъ д!аметра винта О и умень- 
шается съ увеличеемъ мощности двигателя МнР, т. е. при увеличени по- 
требной энерги и при увеличен!и скорости вращения винта; такъ что мы 
имфемъ слфдуюнИя величины; 


Н, 
О = Мир == ПП == м 
3,0 м. 15 547 3,65 
3,0 м. 30 86,5 3,00 
2,5 М. 15 48,5 3,23 
2,5 м. 30 80,0 2,67 
20 м. 15 41,8 2,79 
2,0 м. 30 66,3 2,21 


Изъ этихъ цифръ ясно слфдуеть слЗдуюцый яыводъ: больше медленно 
вращаюниеся винты значительно благопр1ятнфе какъ въ смысл развивае- 
мой ими двигательной силы, такъ и въ смыслф употребляемой ими энерпи. 

Чфмъ больше уголъ, подъ которымъ поставлены лопасти двигательнаго 
винта, тЬмъ больше шагь этого винта и тёмъ больше соотвЪтетвенно дол- 
жна быть скорость его для получея благопраятнаго процента отдачи; 

Интересно прослфдить начало и дальнфйшее развит!е работы двигатель- 
наго винта; когда въ управляемомъ аэростат или въ аэропланв двигатель 
пущенъ въ ходъ и двигательные винты начинаютьъ сначала медленно, а нпо- 
томъ все быстрфе вращаться, то лопасти винта при аппарат, еще не дви- 
гающемся съ мФота, двигаются съ трудомъ и большимъ усимемъ, пока онЪ 
всей поверхностью не разсфкаютъ зоздухъ и не даютъ наконецъ аппарату 
ностунательнаго толчка впередъ; но вотъ наконець апнаратъ сдвинулся съ 
мфета, уголъ паден1я воздуха противъ лопастей винта становится меньше, 
ходъ винта становится легче и мягче, и для полученя той же самой рабо- 
ты затрачивается меньшее количество энери; въ соотвфтетв!и съ этимъ 
уменьшается осевое давлеше, двигатель начинаетъ идти быстрфе и количе- 
ство оборотовъ, а сл$довательно, и затрачиваемая энергя двигателя опять 
увеличивается; такого рода процессъ происходить до тёхъ поръ, пока уста- 
навливается равномфрный полеть при равномфрной скорости и равном рной 
затрат энергия. 

При способф взлета, употребляемомъ въ аппарат Райтъ, эта двигатель- 
ная сила винта устанавливается значительно скорфе и точнЁе, чёмъ при 
другихъ способахь взлета посредствомъ разб®га. 

Это свойство винтовъ надо принять во вниман!е, когда происходить 
изслфдоване винта при аппарат, остающемся неподвижно, такъ какъ дви- 
гательная сила этого винта во время полета будеть совершенно другая: 
число оборотовъ двигателя у неподвижнаго аппарата и у аппарата во время 
полета различна, а вмфетЬ съ измВнешемъ числа оборотовъ м%няется и ко- 
личество затрачиваемой энерми. 

Такимъ образомъ, цифровыя данныя, приведенныя нами выше, имфють 
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въ сущности только теоретичесый интересъь, & для практическихъ цвлей 
они требуютъ соотвфтетвеннаго исправления. 

Для того, чтобы точно опредфлить качество и силу двигательныхъ вин- 
товъ различной конструкщи, должно быть поставлено опытное изелдоване 
на практикЪ, т. е. во время работы, и для этого можно порекомендовать 
производить изслфдоване воздушных винтовъ съ помощью дрезинъ на же- 
л®знодорожныхъ путяхъ. 


6) Разсчетъь поддерживающихъ винтовъ. 


Поддерживающ!е винты должны поднимать извфетный грузъ и удержи- 
вать его на извЪстной высот въ воздухЪ. Разечеть въ данномъ случав 
происходить такъ же, какъ онъ происходить и при двигательномъ винть 
въ аппарат, остаю- 
щемся неподвижно на Ч 
одномъ мЪстё. 

Газсматривая схе- 
матичесый рис. 280, 
мы ВИДИМЪ, ЧТО ВЪ 
данномь случаЪ бу- 
деть у =—0, с =с, 
такъ какъ хотя для 
вращен!я винта затра- 
чивается извЪетное ко- +; 
личество энерМи, но ^ 
при этомъ не полу- 
чается никакой полез- 
ной работы. 

Производимое хви- 
жене массы воздуха 
въ каждую секунду со- д 
отвётетвуеть  масс% 


я . 
воздуха М; == 0 с, передвигаемой внизъ на извфетное разстояе © въ 


Рис. 280. Схема винта. 


секунду, при чемъ е = п а. 
Итакъ, подъемная сила поддерживающаго винта будетъ: 


Н — Мо 4106? 43) 


Эту подъемную силу мы можемъ выразить еще иначе, выводя формулу 
изъ аэро динамическихь законовъ для’ наклонныхъ плоскостей, передвигае- 
мыхъ горизонтально; 


НР тв а 00а, 


& такъ какь с =(% а, а уголъ а очень малъ, то мы можемъ написать: 


ВИ 45) 
| 1 ржа 
Сравнивая формулы (44) и (45), мы можемъ вывести: 
я 5 
Е, =—= ут 13 2 [92 46) 


Если, напр., 2 а —=1/— 1/10, то плоскость лопасти Е; должна тоже со- 
ставлять приблизительно 1/8—1/10 всей поверхности круга винта, т. е., ина- 
че говоря, лопасти винта могутъ быть очень узки. 
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Вводя соотвётетвуюлИй проценть отдачи, мы получаемъ слфдующую 
теоретическую величину затрачиваемой работы, т. е. мы получаемъ фор- 
мулу, аналогичную формулб, полученной для двигательныхь винтовъ: 


47) Не==л) 75 Мир 
Преобразуя это уравнен!е и уничтожая с, мы получаемъ 


#8”. (1,75 Мньр)? 
4 в 
а вводя вспомогательную величину 
48 „1/2? 
) а, — 7) У г? 


мы получаемъ, что подъемная сила поддерживающаго винта равна 
49) Н = (а, Мнт 0)*/з или НЗ —= а? МиР“? 


При нормальныхъ условяхъ = =1/3, 7, ==4%/5 и тогда а, = 18 и толь- 


ко при особенно благопрятныхъ услоняхъ а, ==20 и даже 22. Мы видимъ, 
что коэффищенть а, какъ разь вдвое больше коэффищента а, принятаго 
для двигательныхь винтовъ. 

Итакъ, согласно формулЪ (49) мы получили: третья степень подъемной 
силы двигательнаго винта пропоршональна квадрату мощности двигателя и 
квадрату дамотра винта. 

Слфдующая таблица Ц содержить н\которыя цифровыя данныя при 
предположени, что коэффишенть а, == 18. 


Таблица П. 


Подъемная сила поддерживающихъ винтовъ: Н == (18 Мнь 0}** въ клгр. 


Мощпость р р = В = р = р = В = .— 
НЫ 1 м. 1,5 м. 2 м. 2,5 м. 3 м. 4 м. 5 м. 
5 204 26,3 31,9 375 41,8 50,6 581 
10 31,9 41,3 50,5 58,7 66,3 80,3 93,2 
15 41,8 54,8 66,3 770 86,9 105,2 122,2 
20 50,5 66,3 80,3 93,2 105,2 127,4 148,0 
25 587 71,0 93,2 108,2 122.5 148,0 171,6 
30 66,3 860 105,2 1225 137,3 167,2 194,0 
40 80,3 105,2 127 148,0 167, 202,4 235,0 
50 93.2 1222 | 148» | 15 | 1940 | 2855 | 212 


Выводы, которые мы сдфлали изъ таблицы (стр. 471), можно соотв®т- 
ственно сдфлать и изъ таблицы НП. 

Подъемная сила Н поддерживающаго винта увеличивается медленнЪе, 
чёмъ его даметрь О и чфмъ мощность двигателя Мнь. 

Если инроизведеше ПО`Мнь остается тЬмъ же сэмымъ у различныхъь 
поддерживающихъ винтовъ, то и подъемная сила винтовъ остается неиз- 
мЪиной. . 

сли, напр., поддерживающ!Й винтъ д1аметромъ въ 2 метра приводится 
въ лвижене двагателемъ въ 30НР, то его подъемная сила будетъ такая 
же, какь и поддерживающахго винта д1аметромъ въ 3 метра, но приводимаго 
въ движен!е двигателемъ въ 20НР: въ томь и въ другомъ случав Н = 
105,2 клгр. 

Улдьльная подъемная сила поддерживающаго винта, т. е. подъемная 
сила, приходящаяся на 1 НР, равна: 
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И == 50) 
МиР — Мир 


Эта удёльная подъемная сила тфмъ больше, чёмъ больше даметръ 
поддерживающаго винта, и, наобороть, тфмъ меньше, чфмъ больше работа 
двигателя, чфмъ больше скорость оборотовъ его. Слфдуюшие разсчеты вы- 
яспяють намъ это, указывая, въ какой прогресфи возрастаеть подъемная 
сила поддерживающаго винта на 1 НР при увеличен1и д!1аметра и 
въ какой уменьшается при увеличен мощности двигателя: 


Н 

р и Мн Н—= и Е 
2,5 метр. 10 58,7 клер. 5,87 клгр. 
50 › 10 93,2 „ 9,352 5 
25% 20 93,2 5 4,66 „ 
50 > 20 1485 „ 7,40 „ 
25 › 30 1222 „ 4,7 = 
5,0 „ 30 194,0 6,47 


Изъ этихъ данныхъ кромЪ того слфдуеть для поддерживающихь вин- 
товь, такъ же какъ и для двигательныхъ, что больпйе винты, медленно вра- 
щающеся, болЪе блатопрятны каць въ смысл развиваемой ими силы, 
такъ и въ смыслф иотребляемой ими энерми. КромЪ того, отсюда олЪдуетъ, 
что ири одинаковой поворхноеги поддерживающахо винта и при одинако- 
вомъ количестнв затрачиваемой энери можеть быть достигнуть лучиий 
результать, вели эта энергя СОА ТОЕа не на одинъ поддерживающи 
винть, & на иъеколько. 

Группировка н%Ъеколькихь поддерживающихь . винтовъ, ДЬйствующихъ 
одновременно, даеть несомнЪнно лучпИй результатъ, чфмъ равная имъ ио- 
верхность одного подлерживающаго випта, но преимущества, получаемыя 
оть этого, значительно уменьнаются благодаря большей сложности кон- 
струкщи. 


в) Существующе воздушные винты. 


(Примфры движущихь и поддерживающихь винтовъ.) 


Приведемъ въ заключен!е нЪсколько примфровъ уже конструирован- 
ныхъь винтовъ для того, чтобы при анализЪ ихъ лучше уяснить какъ тео- 
ретичесыя осповы, такъь и формулы, доказанныя нами. 

а) Мультиплань Максима, построенный въ 1893 г., имфлъ 2 движу- 
щихъ винта даметромъ въ 5,4 метра и ходь винта 4,3 метра; эти випты 
приводились въ движешю двигателемъ въ 360 НР, дзлающимъь 375 оборо- 
товъ въ минуту, и при испытати во время полота посредетвомъ динамо- 
метра было установлено, что они развиваютъ двигательную силу въ 
900 клгр. - 


Итакъ, для каждато винта мы имфемъ: Ш = 5,4 метра 
Мнр = 180 НР 
Н, == 450 клгр. 
На основаши формулы (41) мы можемъ 
найти коэффищенть .. . .. . .а=9,38 (т. е. коэффищенть до- 
вольно благонр1ятный). 
Согласно формул (43), удфльцшая ыы 


гательная сила винтовъ . —= 9,5 клгр. (т.е. удЪльная сила 
чрезвычайно мала). 


6) Погибпий управляемый аэростать „Рабле“ имфлъ 2 винта даме- 
} ? 


а 
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тромъ въ 3 метра каждый, приводимыхъ въ движене двигателемъ въ 75НР, 
дЪлавшемъ 1,000 оборотовъ въ 1 минуту; эти винты при испытавши на 
уфств показали двигательную силу въ 298 клгр. 


Итакъ, для каждаго винта мы имЗемъ: 2) = 8 метра 
М,,= 35 НР 
Н — 146,5 клгр. 
На основани формулы (49) мы можемъ 
найти коэффищентъ.. .... с. . 5 = 18 (коэффищенть благо- 
преятный) 


Согласно формулВ (50), удльная двига- 
Н 
тельная сила винтовъ . . . с 4,2 клгр. (т. е. удзльная 


сила тоже не высока). 
в) Винтъ управляемаго аэростата Парсеваля имзлъ: 


— 4,3 метра 
Мнь= 85 НР 
При исныташи на мест . Н, = 950 клгр. 
На основани формуль . . а = 22 
пря обратной провзркБ . . Н = 401 кр. а 
при а = 11 клгр. 
Н = 253 клр., т. е. вычисленныя ве- 
личины совпадають съ практическими 
данными). 
Удвёльная двигательная сила... . . . . = 4,94 клгр., и 
Н. 
НН _ с 
в: 8,94 клгр. 
г) Винть Антуанеть, употреблявиийся въ аппаратахъ 
Сантось Дюмонъ, Фармань, Делагранжь и др.: 0 := 2 метра 
Мнь== 50 НР 
При испытани на мфотё . ... .. Н = 150 вр. 
Производя вычислеше, мы получаем. .. @& = 183 #и 
обратную провфрку. .......... о. Н = 148 клгр., т.е. вы- 


численпыя и практиче- 
ски полученныя данныя 
почти совпадаютъ. 


Н 
Удёльная двигательная сила. . .. . . хо 8 клгр. 


д) Геликоптерь Бертэна 1908 г. имёлъ 2 поддерживающихъь винта 
д1аметромь въ2и 8 метр., дфлавшихь 1,250 оборотовтъ въ минуту; двигатель 
вь 150 НР приводиль въ движен!е эти винты, посредетвомъ которыхъ 
аппаратъ, вЪсивций 450 клгр., поднялся вверхъ. 


Итакь, для каждаго винта мы имфемъ: ) = 2,8 метра 
№»== 75 НР 
Н = 225 кагр. 
Сдвлавъ соотвфтственное вычислеше, мы 
получаомъ кооффищенть . ... . . .& = 18 и 
обратную провфрку. ...... . .Н = 0952 клер. (т. е. вычи- 


сленная величина нФеколько 
больше имфвшейся напрактикф). 


е) Бипланъь Райтъ 1908 г. располагаетъь двумя двигательными вин- 
тами даметромь вь 2,5 метра, двигатель въ 24 НР; кромЪ того, мы знаемъ, 


Гллавл ЧЕТЫРНАДЦАТАЯ. ВОЗДУШНЫЕ ВИНТЫ, 477 


что общий вЗсъ аппарата вмфетв съ авалоромъ 480 клгр., общая поддержи- 
вающая поверхность въ 60 кв. метр.., скорость полета 16 метр. въ секунду. 


`Итакъ, мы имфемь: 0) = 23,5 метра 
М№нр== 12 НР 
Вычисливъ по формулЪ (42), мы полу- 
чаемь . . . К № ВВ & == 11 и отсюда двигательная 


сила обоихъ винтовъ. .2Н:-= 95,6 кагр. 


Вычисляя по формуламъ, иприведеннымт въ главЪ „Разечетъ аэроила- 
повъ“, мы получаемъ: полезное сопротивлен!1е равно прибливи- 
Тельно Е: 60 клгр., а вредное 
сопротивлен1е равно приблизительно. . 32 клир., , 

а всего . . 92 влгр., т. е. остается 
нЪкоторый  излишекъ 
двигательной силы. 


г) Винтовые летательные аппараты, 


На основании сказаинаго выше о теори поддерживающихъь винтовъ, 
намъ становится ясной и теорйя винтовыхъ летательныхь аппаратовъ-гели- 
коптеровъ, такъ какъ простой поддерживающий винтъ представляетъ собой 
упрощенный типъ геликоптера. 

Теоретически геликоптеры представляютъ собой наиболфе удобный, наи- 
болфе простой типъ летательпаго аппарата, даюпий возможность держаться 
въ воздухв, такъь какъ для него пе нужно громоздкихъ разм$ровъ аэроста- 
товъ или большихъ поверхностей аэроплановъ, такъ же какъь и не нужно ни 
предварительнаго наполненя газа, какъ у аэростатовъ, ни предваритель- 
наго разбЪфга, какъ у аэроплановъ. 

При разрьшени проблемы аэро-динамическаго полета съ помощью вин- 
товыхъ аппаратовъ, можно будеть въ течеюе любого количества времени 
парить на одномъ месть, поднимаясь легко и свободно съ любого пункта 
поверхности земли, и поэтому понятно, что усимя вовхъ техниковъ и изо- 
брЁтателей направлены на разр мене этой проблемы. 

Ве современные опыты и изслздованя направлены къ создан!ю винто- 
вого аппарата, легко поднимающагося и держащагося въ воздухЪ, такъ какъ 
иридане такому аппарату поступательной силы уже не будеть стоить труда 
и разрЬшится очень легко. 

При описани современныхъ типовъ геликоптеровъь мы увидимъ, какое 
существуеть разнообраз!е конструкшй и ипроектовъ, какъ многе изобр$та- 
тели стараются создать комбинацшю изъ аэроилана и геликоптера, какое 
разнообраз1е существусть въ отношени количества употребляемыхъ винтовъ 
ихъ даметровъ и общей конструкции; но тамъ же мы увидимъ, что до сихъ 
поръ этотъ вопросъ практически не разрфшенъ, несмотря на всв несомн$н- 
ныя преимущества геликоптеровъ и несмотря на всю теоретическую ясность 
и легкость конструкци такого аппарата. 

При консетрукщи винтовыхъ аппаратовъ имфется нФсколько важныхъ 
пунктовъ, которые должны быть приняты во вниман!е: такъ, различныя ча- 
сти плоскостей лопастей виптовъ вращаются не съ одинаковой скоростью, 
т, е. части, расположенныя ближе къ оси, движутся медленнЪе, а части. 
расположенныя дальше, — быстрве; вслВдетв!е этого отдвльныя части ло- 
пастей принимаютъ неравном рное учаете въ работВ и, слёдовательно, про: 
изводятъь неравномфрное передвижение воздуха. При конструкщи поддержи 
вающаго винта это должно быть принято во вниман]е, поверхностнмъ лопа- 
стей должна быть придана соотвфтетвующая форма, передвйй край лопастей 


478 Часть ТРЕТЬЯ. ЛЕТАТЕЛЬЦЫЕ ЛИПАРАТЫ. 


должень быть прочиЪе, а задн, напротивь того, тоньше; кромф того, поверх- 
ности должны быть по возможности гладыя, эластичныя, а при опредзлени 
величины ихъ падо помнить доказанное нами выше правило, что винты 
большого размфра, но медленно вращаюциеся, благопрятнЪе какъ въ смыслё 
производимой ими подъемной (или двигательной) силы, таку и въ смысл 
затрачиваемой энерги, что въ достаточной степени уяенястся формулами н 
уравнен1ями, приводенными выше. 

Нри конетрукщи геликоптера должно быть сще обращено внимане на 
то, что, велфдетвю вращешя винта въ одну сторону, появляется еила вра- 
щеня аппарата вт, противоположную сторону; такого рода силу мы наблю- 
даемъ и во всфхь другихъ машинахь, но дЬйстве этой силы уничтожается 
тЬмъ, что машина прочно стоить на зомлф, между тёмъ какъ въ геликоп- 
терЪ аннарать, не имЪя прочной опоры въ воздухф, можеть начать все бы- 
стрёе вращаться въ противоположную сторону. 

Для противодфйствя этому явлешю употребляютъ обыкновенно 2 под- 
держивающихъ винта или ДВЬ групцы поддерживающих Винтовъ, вра- 


Рис. 281. Схемь геликоптора, 


щающихея въ противоположныя стороны, какъ мы это дальше 
увидимъ при описаши различныхъ тиновъ геликоптеровь. 

Такимъ образомъ, схема голикоптеровъ выясняется намь въ слфдую- 
щемъ вилф. 

Посреди какого-либо остова находится мфсто З для ав!атора, подъ нимъ 
двигатель М, который поередствомь колесъь ВВ приводить въ движене 
2 вертикальныхь оси АА с двумя поддерживающими винтами ЕЕ. Вокругъ 
винтовь расположены поддерживаюния поверхности Е.Е, служапя какъ для 
увеличешя поддерживающей силы аппарата, такъ и для уменьшев!я быстроты 
падевшя въ случаз порчи двигателя; приспособлеше для поступательнахо 
движеюня можеть быть легко прибавлено въ видф двигательнаго винта (на 
пашей схем не указано). 

Въ такого рода геликоптерВ вЪеъ различных» частей аппарата распре- 
длится по приблизительному разсчету слфдующимъ образомъ: 


1 двигатель въ 80 ВР... . . . 100 кагр. 
2 винта даметромъ въ 25 метра. . 30 „ 
Остовъ, передача и пр... .... 50 „; 
Авалторъ. ЕЕ Рае 2 80 „ 
Сумма . . 260 клгр. 


Производя вычисленя на основаши приведеиныхь выше формулъ, мы 
получаемъ, что такого рода геликоптеръ будеть обладать подъемной силой 


ГЛАВА ЧЕТЫРНАДЦАТАЯ. ВОЗДУШНЫЕ ВИНТЫ. 479 


приблизительно въ 800 клгр., а такъ какъ его вфоъ нами опредфленъ при- 
близительно въ 260 клгр., то слЗдовательно мы имЪемъ излишекь Въ 
40 клгр., совершенно достаточный для подъема. 

Это же самос затруднеше — возпикновен!е вращательнаго движеня 
аппарата въ противоположную сторону — можеть быть предотвращенно не 
только посредетвомъ конструкщи двухъ поддерживающих винтовъ, вращаю- 
щихся въ противоположныя стороны, но и съ помощью одного винта, 
конструированнаго по проекту, выработанному профессоромъ Георгомъ 
Велльнеромъ. | 

Посредствомь проектируомой Велльнеромъ конструкши, вращаюнщяея 
поверхности лопастей поддлерживающаго винта, велфдеьые ихъ наклоннаго 
положешя, находять извфстное со- 
противлен!е въ воздух, преодо- 
лфваемое работою двигателя, такъ 
какъ, благодаря употреблен1ю двига- 
тельныхъ винтовъ, лопасти получа- 
ють движен!е круговое; коротко го- 
воря, проекть Вилльнера состоитъ 
употреблони иЪеколькихъ переда- 
точныхъ двигательных  вВинтовъ, 
приводящихь въ движен!е главный 
поддерживаюний винтъ. 

Схема такого кольцевого голи- 
коптера представлена на нашемъ 
рис. 282; поддерживающий виптъ съ 
вертикальной осью состоитъ изъ 
кольцового остова, раздЪзеннаго ио 
кругу на нфеколько поддерживаю- 
щихъ поверхностей, приводимыхъ 
въ движене н%®сколькими прополле- 
рами съ горизонтальными осями, 
расположенными между поддеряи- 
вающими поверхностями. 

На нашемъ рисункЪ кольцевой 
остовъ В раздфленъ 12 поддержи- 
вающими порхностями Ё, между ко- Рис. 28. а кольцевого ге- 
торыми расположены 6 двигателей 
М съ соотвётогвующими имъ 6 винтами Т; въ срединё на оси кольца 
А вращается анпаратъ @. 

Такимъ образомъ, такого рода кольцевой голикоптеръ соотвЪт- 
ствуеть аэроплану, наклонныя поверхности котораго двигаются не по прямой 
лиши впередь, а съ помощью пропеллеровъ производятъ вращательное дви- 
жен!е, образовывая такимъ образомъ замкнутое кольцо планирующихъ по- 
верхностей, т. в. образовывая наклонный воздушный винтъ. 

Въ то же время такого рода кольцевая система представляетъ собой 
и обыкновенный поддерживающий винтъ, съ той только разницей, что этотъ 
винтъ приводится въ движеше не непосредетвенно двигателемъ, а черезъ 
посредство расположенных по кругу кольца горизонтальныхь пропеллеровъ. 

По мнфнйю профессора Велльнера кольцевой геликоптерь его изобрф- 
теня долженъ обладать лучшими свойствами аэроплана, т. е. соединять 
большую подъемную силу съ хорошей устойчивостью. 

Тоный аналитикъ, профессоръ Велльнеръ не скрываетъ оть себя и 
нфкоторыхъ недостатковъ своей системы, какъ, напр., легкое нарушеше ея 
благодаря большой сложности, неравномВрная скорость двигательныхъ зин- 
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товъ, нёкоторая потеря двигательной силы велфдетв!е увеличеня количества 
передаточныхъ органовъ, наконедь, неудобство употребленля н\Ъоколькихъ 
маленькихъ двигателей. 

Этотъ проектъ профессора Велльнера на опытв пе быль провзренъ, 
но мы сочли нужнымъ привести его, такъ какъ основная идея его очень 
интересна и достойна серьезнаго вниманя. 


д) Сравнеше аэроплана съ геликоптеромъ. 


Теоретически можно разематривать поддерживающ1я поверхности 
аэроплана какъ лопасти поддерживающаго винта, такъ какъ 
различе между обоими аппаратами состоить толь- 
ко въ томъ, что у аэроплана поверхности движутся 
по прямой лиши, а у геликоптера — у поддержи- 
вающаго винта поверхности движутся по кругу, 

Такимъ образомъ, аэропланъ можетъ быть раз- 
сматриваемъь какъ поддерживающИй винтт съ од- 
ною лопастью безконечно большого даметра, какъ 
мы это видимъ изъ прилагаемаго рис. 283: во- 
ображаемый нами подлерживающий винтъ имфеть 
внутреный и внзшн! д!аметры О; и Оу, соотвЪт- 
у ствующе ширинЪ В поддерживающихъ поверхностей 
а серн аэроплана Е. 

Исходя изъ этого, формулы, выведенныя нами 
для поддерживающихь винтовъ, должны быть при- 
тодны и для аэроплановъ, т. е. формула (49), 
выражающая подъемную силу поддерживающаго 
винта, должна выразить также подъемную силу 
аэроплана при замфнЪ даметра винта шириною 
7) подхерживающей поверхности, т. е., иначе говоря, 


2, — [> 
подставляя вифето Ш) величину Е В мы 
получаемъ: 

для мононлановъ: 


<> 51) 6 — (а: В Мн») 


Рис. 283. Схема аэроплана, ДЛЯ биплановъ: 

дъйствующаго Какъ винтъ. МНР 2/5 

52) в—2 (мВ ы ) 

Для уясневя этого разомотримъ нфеколько нримфровъь существующихъ 

аппаратовъ, и мы увидимъ, что данныя, полученныя нами посредетвомъ раз- 

счета аэроплана съ помощью формулъ поддерживающаго винта, совиадутъ 
еъ данными, имВющимися на практикф. 


Билланъ Райта: 


ИГирина главныхъ поддерживающихьъ поверхностей. . . В,==12,5 метр. 
Ширина передней рулевой поверхности. .. . . . . Вь=б метр. 
Общая ширина дфйствующихь поверхностей .. . . . В==18,5 метр. 


М 
Лвигательная сила на верхнюю и нижиюю половину биплана то = 12 НР 


Коэффищенть предноложимъ. . . .....-. : 418 
Произведя вычислен!е, мы получаемъ: 


@=2[18. 18,5. 12% -=2. 251 == 502 клгр. 
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Принимая коэффищенть а, =20, мы получимъ: 
@ = 2[20. 18,5. 12] *3—2.2170==540 клгр. 


Т. е. вакь мы видимъ, результаты, получаются очень близке къ прак- 
тическимъ даннымъ. 


Бипланъ Вуазена: 


ВЪсъ аппарата съ пассажиромь. .... . . '@=560 клгр. 
Ширина главныхъ поддерживающихь поверхностей В, == 10 метр. 
Ширина хвостовой поверхности. ..... . В 5 
Общая ширина поддерживающихъ поверхностей . В= 15 „ 
Общая двигательная сила. ....... . №Мр= 40 НР, 
Коэффищентъ предположимь. ..... . = 16 


Производя вычислене, мы получаемъ: 
9=2[16.15.20]"*=2.285 =570 клгр. 


Т. е., какъ мы видимъ, результаты получаются близме къ дВйстви- 
тельности. 


Монопланъ Гастамбидъ: 


Общ ве. С = 860 клгр. 
Ширина ноддерживающей поверхности. . В== 10,5 метр. 
Мощность двигателя .... . . . М№Мь= 40 НР. 
Коэффищенть (а = 18 


Производя вычислен!е по формул (51), мы получаемъ: 
@ = [18. 10.5. 40] /з == 385 клгр. 


Монопланъ „Оето!3е11е“ Сантосъ ДЛюмена: 


Общй въ... ...... . б=140 клгр. 
Ширина поддерживающей поверхности. В== 5,5 метр. 
Мощность двигателя. .. . . . .М№-= 18 НР. 
Коэффищенть. .(.... . а = 18. 


По формул (51): 
С = [18.5,5. 18] 2/3 = 147 клгр. 


Формулы (51) и (52), такъ же какъ и приведенные нами прим$ры, съ не- 
сомнфнностью доказываютъ, что на подъемную силу азроплановъ наибольшее 
влян!е имфетъ ширина дъйствующихъ поверхностей и сила двигателя. 

Изъ сказаннаго выше объ общности этихъ двухъ системъ летательныхъ 
аппаратовъ слфдуеть логически, что одна система можеть быть превращена 
въ другую, и на самомъ дзлВ мы можемь любой аэропланъ превратить въ 
винтовой аппаратъ. 

Разсмотримъ съ этой точки зрёя хотя бы аппарать Райта. 

На рис. 284 мы видимъ упрощенную схему аппарата Райта безъ рулей 
высоты и направлешя: дв поддерживаюцщя поверхности, расположенныя 
одна надъ другой, Е.К, съ общей поверхностью въ 50 кв. метр., приводятся въ 
движеше двумя двигательными винтами 5,5, д1аметромъ 2,5 метр. оть 24-силь- 
наго двигателя М; двигательные винты развиваютъ скорость у = 16 метр.- 
сек. и производять при этомъ подъемную силу равную 480 клгр. 

Предотавимь ©0бф топерь, что мы дьлимъ поддерживающия поверх- 
ности Е, Е. па дв половины — на правую и лЬвую — и эти дв половины 
вмфетБ съ пропеллерами 5,5. составляемъ опять вифстВ, но въ обратномъ 
порядкВ8; кромф того, двигатель М мы располагаемь въ дцентрЪ, а весь 
аппарать ваставляемъ вращаться вокругъ одной серединной вертикальной 

Воздухоплавание, 31 
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осн А. Полученный нами аппа- 
ратъ представляетъ собой двой- 
ной поддерживающ{й винтъ съ 
большиии двумя лопастями, 
при чемъ д1аметръ этого винта 
соотв®тствуетъ, какъ мы это 
выше принимали въ нашихъ 
разечетахъ, ширииц® поддержи- 
вающихъ поверхностей аэро- 
плановъ. На верхнемъ пра- 
вомъ% чертеж» рис. 284 и на 
рис. 285 мы Видимъ этотъ но- 
вый винтовой аппаратъ, полу- 
ченный изъ прежняго аэро- 
плана, при чемъ двигательный 
винтъ 5, вращаеть лопасть Г, 
налфво, а двигательный винтъ 
9 вторую лорасть Ёь направо; 
ясно само собой, что дВйстве 
и подъемная сила этого вин- 
тового аппарата остаются та- 
кими же, какъ и въ прежнемъ 
зэропланё. 

Это несомн%нио такь и 
будетъ, такъ какъ общая по- 

И о лопастей Р.Е. рав- 

Рие. 284. Упрошенная схема апизрата Райта. на попрежнему 50 кв. метр., 

скорость вращеншя ихъ будетъ 

тоже прежпяя, т. е. у==16 метр.-сек., величина и количество оборотовъ дви- 

гательныхь винтовь осталось неизмннымь, такь же какъ и мощность дви- 
гателя; ясно, что и подъемная сила аппарата останется неизмВнной. 

Итакъ, при этомъ превращеви аэроплана въ геликоптеръ остается 
неизмнной сила, развиваемая аппаратомъ, но дЬйстве самаго аппарата, 
напротивъ того, сильно измЗняется: 

Аэропланъ долженъ съ самаго начала обладать извЪстной скоростью (въ 
данномъ случаВ у =16 мотр.-сек.), которая обусловливаетъ какъ его полетъ, 
такь и его возможность держаться въ воздухЪ. 

Превращенный же изъ этого аэроплана геликоптеръ не требуетъ ни- 
какого разбЪга, и можеть держаться въ воздух, если лопасти винта вра- 
щаются съ тою же скоростью у -— 16 метр.-сек. 

Приведенная нами возможность иревращеня аэроплана въ геликоптеръ 


ЕЕ = Е 
Рино "рта 
я я | №| | 
о ча ре 


Рис. 285. Апипратъ Райта, превращевный въ геликоптеръ (видъ спереди). 
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уясняетъ намъ нреимущества и недостатки зтихъ двухь главных системъ 
летательныхъ аппаратовъ и съ ясностью доказываетъ, что для сравнен!я 
этихъ двухъ системъ надо брать аппараты съ одинаковыми поверхностями; 
обыкновенно сравниваютъ обычные типы аэроплановъ, имвюп{е больния 
медленно движупйяся поддерживаюния поверхности съ геликоптерами, обла- 
дающими винтами съ небольшими поверхностями лонаетей, но быстро вра- 
щающимися; естественно, что въ этомъ случа преимущество оказывалось 
на сторон азроплановъ; между тзмъ результатъ будетъ совершенно другой, 
если мы для сравнен!я возьмемъ геликоптеръ, поддерживающий винтъ кото- 
раго имфетъ лопасти, равныя по величин поддерживающимъ поверхностямъ 
аэронлана. 


Глава пятнадцатая. 


Типы современныхъ летательныхъ аппаратовъ. 


а) Аэропланы. 


Подъемная сила современныхъь аэроплановъ колеблется обыкновенно 
между 300 и 600 клгр., и, зключая веъ аппарата, двигателя и необходи- 
маго топлива, они разсчитаны обыкновенно на 1 или 2 человфка и въ край- 
немъ случаЪ на 3 челов$ка. Эта подъемная сила, какъ мы выше уже гово- 
рили, зависить ВЪ значительной степени оть величины поддерживающихъ 
поверхностей, которая у современныхъ аэроплановъ колеблется обыкновенно 
между 10 и 60 кв. метр. 

Въ зависимости оть числа главныхъ поддерживающихъ поверхностей, 
аэропланы подраздЪляются на — 

Монопланы (еъ одной поверхностью), 

Бипланы (съ двумя поверхностями}, 

Трипланы (съ тремя поверхностями), 

Мультинланы (0 многими поверхностями). 

Изъ моноплановЪъ наиболзе извЪетны: Адэра, Блер!о, Антуа- 
нетъ, Гастамбидъ, Вуйа, Этрихъ-Уэльсъ, Граде, Сантосъ Дю- 
монъ. Поддерживающая поверхность этихъ моноплановь дЪйствуеть очень 
хорошо, но въ виду того, что вся подъемная сила сосредоточена на ней 
одной, она должна быть сдлана очень прочной, а слФдовательно, и сравни- 
тельно тяжелой. | 

Между бипланами, поддерживаюция поверхности которыхъ располо- 
жены одна надъ другой, наиболфе извзстны: Сантосъ-Дюмона, Райта, 
Вуазена, Делагранжа, Фармана, Куртиса. Эти дв поверхности 
биплана даютъ возможность располагать въ удобномъ вид большей вели- 
чиною поверхности, и, кромз того, благодаря соединяющимъ подпоркамъ и 
проволокамъ, аппаратъ получаеть значительную прочность и кр®пость, при 
чемъ лобовое сопротивлен!е аппарата должно быть сведено къ возможному 
минимуму, такъ какь въ бипланахъ оно получается большее, чфмъ въ моно- 
планахъ. 

Вертикальное разстоян!е между обЪими поддерживающими поверхно- 
стями бываетъ обыкновенно 1,5—1,8 или 2 метра, но, въ зависимости отъ 
всей конетрукци, доходить иногда до 2,5—38 метр.; во всякомъ случаВ оно 
должно быть ие меньше глубины поддерживающихь поверхностей. 

У многихь биплановъ нижняя поверхность нфсколько шире верхней, 
но большого значешя это не имфеть; кром того, нзкоторые конструкторы 
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биплановъ употребляютъ двё и даже больше вертикальныхъ стёнокъ, дфля- 
щихъ весь аппаратъь на нфсколько частей, но хотя это должно дФфлать ап- 
парать болзе прочнымъ, все же Райтъ, Фарманъ и др., напр., предпочи- 
таютъ оставлять все пространство между обфими поверхностями свободнымъ 
для протока возлуха. 

Трипланы съ тремя поставленными одна надъ другой поддерживаю- 
щими поверхностями употребляются очень рёдко: Эллегаммеръ въ Дани, 
французсый военный аэропланъ, и въ конць 1908 г. Фарманъ прибавиль 
къ биплану Вуазена небольшую третью поддерживающую поверхность сверху, 
но вскорЪ отбросилъ. ее. 

Тринланъ имфетъ много добавочныху недостатковъ и ни одного лиш- 
няго достоинства: его конструкщя сложнЪе, оть добавлен!я лишней поверх- 
ности онъ не становится прочн$е, а вредное лобовое соиротивлен!е воздуха, 
конечно, увеличивается. 

Мультипланы еще менфе, конечно, могутъ быть рекомендованы, такт, 
какъ дьйстие мпогихъ поддерживающихъь поверхностей неравном$рно, м$- 
шаетъ другъ другу, & вредное ло- 
бовое сопротивлен1е воздуха значи- 
тельно увеличивается. 

Мультииланъ Хирама Максима, 
описанный нами выше, имЪлЪ, какъ 
мы знаемъ, кромЪ серединной под- 
держивающей поверхности еще пять 
паръ поддерживающихъ поверхно- 
стей съ правой и лЪвой стороны, т: 
е. всего 11, общая поверхность ко- 
торыхъ равнялась 480 кв. метр.; 
замЪнивъ его бипланомъ, каждая по- 
верхность котораго имфла бы 40 Х 6 
Рие. 286. Ступенчатое расположен|е под- метр. и вертикальное разстоянле 

держипающихъ поверхностей. между обфими поверхностями со- 
ставляло бы 6 метр., мы получили бы результатъ значительно боле бла- 
гопрАятный. 

Изъ исторической части мы знаемъ о мультинланф Филиппса и о 
томъ, какъ мало устойчивь онъ былъ; можно съ увфренностью сказать, что 
такого же разм$ра бипланъ былъ бы не только болфе устойчивъ, но и 
далъ бы значительно лучиие результаты. 

Въ маЪ 1909 г. въ Париж построиль Карронъ модель новаго муль- 
типлана, но своей конструкии имфюпИЙ много общаго сь мультииланомъ 
Филиписа; кромЪ того, такого же рода мультииланъ построилъ маркизъ’ 
Эккевиллей, но результаты и того и другого мало благопрятны. 

Кром5 вышеописаннаго расположешя поверхностей, существуютъ аппа- 
раты, у которыхъ поддерживающия поверхности расположены  танде- 
момт одна за другой, но эта установка поверхностей значительно менфе 
благошиятна, такъ какъ аппаратъ при такой установкЪ поверхностей дол- 
женъ быть очень длиненъ и грузенъ, кромЪ того, для того, чтобы образую- 
щаяся волна воздуха. оть находящейся впереди поверхности не сталкивалась 
съ волной воздуха слфдующей поверхности, необходимо оставлять между 
поддерживающими поверхностями пространство, равное по меньшей м$рь 
тройпой ширипф поверхности, — и, слЬдовательно, общая длина аппарата. 
должна по необходимости стать непомфрно большой. 

Мы видимъ, напр., что Райтъ считаеть пеобходимымъ помфетить ру- 
левую поверхность, имбющую 0,75 метра ширины, на разстояви 3,5 метра 
оть главной поддерживающей поверхиости; то же самое мы видимъ и въ 
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аппарат Фармана, въ которомъ задняя поверхность помфщена также да- 
леко отъ главной поверхности, — и это сдфлано не только для большей 
устойчивости, но еще и для того, чтобы сталкиваюнцяся волны воздуха не 
уменьшали нолезнаго дЪйств1я поддерживающихь поверхностей. 

Мы видимъ также, что зпнарать Кресса, у котораго поддерживающег 
поверхности поставлены въ горизонтальномъ направлени близко другъ къ 
другу, даль тоже нлох!е результаты. 

Отеюда выводъ, что если приходится почему-либо употребить горизон- 
тальное расположене . 
поверхностей одну за —- 5 р". С 5 
другой, то ихъ нужно 
во  всякомъ  случав 
располагать въ видВ 
поднимающейся лъст- 
НИЦЫ, ТАКЪ какъ толь- 
ко при этомъ случав 
вев поверхности бу- 
дуть передвигать больния массы воздуха сверху внизъ. 

Готъ фактъ, что при горизонтальномь расположени поддерживающихъ 
поверхностей онЪ должны отетоять другъ оть друга на разстояши втрое 
больше ширины поверхности, мы можемъ наблюдать и въ природВ во время 
осенняго перелета дикихъ гусей или дикихъ утокъ съ сфвера на югъ. 

Диюе гуси летятъ при этомъ обычно по одной лини, вь рядъ, при 
чемъ въ каждомъ рядВ бываетъ оть 8 до 16 гусей (рис. 287); птица, летя- 
щая впереди стаи, развиваетъ 
при этомь наибольшую силу 
полета, такъ какь она ударами = 
своихъ крыльевъ приводитъ воз- = > 
духь въ волнообразное движене, = 
отталкивая его назадъ; слфдую- и 
ия въ рядЪ птицы дрлаютъ та- 
выя же движеня крыльями, со- 
храняя „все время разстояне 
другь отъ друга, равное величи- 
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Рис. 287. Полетъ гусей. 


воздуха приблизительно’ вчет- 

веро больше ширины крыльевъ 

нтицъ. По истечеши нфкотораго 

времени птица, летящая впере- Рис. 288. Полетъ утокъ. 

ди, отодвигаетея въ сторону, 

пропускаетъь всю вереницу мимо себя и занимаетъ мЪсто въ концв цёни, а 
впереди ея мото занимаетъь другая птица, и такимъ образомъ трудь по- 
лета впереди стаи распредёляется между всеми птицами. 

Дик!я утки во время перелета образуютъ равносторонн!Й треугольникъ 
©ъ открытой задней стороной (рис. 288), при чемъ птица, летящая впереди, 
совершаеть тоже большую работу, чЁмъ всВ друмя птицы, разсзкая воз- 
духь и направляя его наклонно, такъ что работа врыльевъ слЗдующихъ за 
нею птицъ значительно облегчается; и въ данномъ случаВ разстояв!е между 
птицами равно длинз волны воздуха и приблизительно вчетверо больше 
ширины крыльевъ птицъ. 


6) Бипланы, 


Описан1е азроплановъ мы начинаемъ съ биплановъ — во-первыхъ потому, 
что это исторически правильнфе, такъ какъ бипланы развились неносред- 
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ито ственно подъ вмяшемъ школы Ламен- 
таля-ЛШанютя, а во-вторыхъ, всБ аппа- 
раты, дави!е наилучлий ровультатъ, 38 
очень небольщимъ исключешемъ прина- 
дложать къ биплаиамъ, 

. Обыкновенио великая честь перваго 
полета въ Европ приписывается Сан- 
тось Дюмону, и полеть относитея къ 18 
сентябрю 1906 г., но тенерь сушествуютъ 
несомифнныя доказательства, что первый 
полеть былъ совершонъ днемъ раньше, 
т, е. 12 сентября 1906 г, 

Онъ быль совершенъ скроинымъ 
челов$комъ, работавшимъ въ тиши надъ 
великой пробломой, и при полет его пе 
было свидфтолей, такъ какъ онъ быль 
совершень на небольшомъ  матскомъ 
островк®, и не было парижской прессы, 
которая сумёла разнести славу Сантосъ 
Тюмона по всему мрт. 

Исторя вее же должна оказать спра- 
ведливоесть, и поэтому мы считаемъь своимъ долгомъ начать описан! биила- 
новъ съ аппарата датчанина Эллегам мера, ‘во связывая себя въ даль- 
нЪйшемъ хропологическимъ порядкомъ. 


Рис. #49. Зллогаммеръ. 


Эллегамимеру. 


На островЪ Липдгольм®, подахоко оть Копенгагена, въ полномъ уеди- 
нови производилъ свои опыты Оллогаммеръ, и его нервый аппарать быль 
построенъ еще въ 1905 г.; этоть аппарать имёлъ главную сроднюю под- 
держивающую поворхность полукруглой формы съ двумя треугольными 
крыльями по обфимъь сторонамь и съ двухъ-лопастнымъ винтомъ, приводи- 
мымъ въ Двидоне 9-сильпымЪ двигателомъ. 

’акимъ образомъ, какь мы видимъ, первоначальный видъ аэроплана Эл- 
хегамиера бммь моноиламь, ноторый овъ въ 1906 г. превратилъ въ бипланъ, 
прибавивт падъ главной поддерживающей поверхностью ешо двф согнутыя 
поверхности; тогда же быль имъ увеличонъ винть и ноставлонъ 18-сильный 
двигатель. Съ этимъ алиаратомъ удалось Эллегаммеру 12 сентября 1906 г. 
въ 4 часа нополудни соверииить ввободный полеть на протяжени 40 метр., 
ЧОДНЯВШиИСЬ на высоту ВЪ 75 ем. 


Рис. 290 Вилльвъ дллегаммера. В 
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9. № 


Рис. 391. Биилапьъ Слитсоь Дюмона 14-513. (Полоть на призъ Аршдеакона аъ 1906 г} 


Похлеть Эллегаммера засвилфтельствовань фотографическими снимками, и 
это несомн®нно былъ первый полетъ, соверменный на аэропланв съ двига- 
телемъ на Европейскомъ материк, послё полета Адера па его „Авюн%“ въ 
1890-97 гг. 

Впослфдотни Эллегаммеръ свой апизрать усовершенствовалъ, но пан» 
больш результатъ, достигнутый имъ, былъ полотъ 13 февраля 1908 г., во 
время котораго онъ пролетфлъ пространетво въ 300 метр. 

Поддерживающия поверхнести биплана Эллегаммера складываются для 
облегченя перевозки. Двигалель 5-пилиндровый въ 30 НР, дВлаюпий 900 
оборотовъ въ минуту; онь очень 
хогокъ, такъ какъ вЪеитъ всего 
34 клгр., т, ©, 1,13 кагр. на 1 НР. 
Охлажден!е цилиндровъ происхо- 
дить посредетвомь воздуха, такъ 
какъ кром8 потока воздуха, про- 
нзводимаго полетомъ, устроен 
еще отдольный вентиляторъ, съ 
помощью котораго охлаждающий 
воздухъ приводится къ наиболве 
нагрфвающимся м%етамъ цилинд- 
ровъ. 

Велвдстве такого незначи- 
тельпаго вфеа двигателя, вось 
биплапъ Эллегамиера чрезвычайно 
легокъ, — онъ вить всего 
около 130 клгр. при общей вели- 
чин® поддерживающихь поверх- 
ностей въ 37 кв. метр. 

Лостойно вниматя въ би- 
илан% Эллегаммера азтоматиче- 
ское приепособлен!е для установ- 
леня равновзя аппарата по нё- 
правлешю лини полета: эта ав- 
томатичность достигается посред- 
етвомъ соединемя руля высоты 
съ качающимся грузомъ, и если Рис. 232. Саптосъ Дюмонь № 15, 
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поддерживающая поверхяость вслфдетв!е нарушеня равновфоя наклоняется 
на олну сторону, то сохраняющий свое перпендикулярное положене маят- 
никообразный грузъ передвигаеть автоматически руль высоты въ положене, 
устанавливающее разнов$ ое. 

По своей конструкщи аппаратъ Эллегаммерь приближается всего больше 
къ тину французскихь азроплановъ, о которыхь мы будемъ говорить виже. 


Саптосъ Дюмолпъ, 


Съ именемъ этого поразительно смфлаго спортемена связаны, какъ мы 
знаемъ, значительные уснфхи въ области управхяемыхь аэростатовь, по 


Рис. 293. Сантосъ ДЛюмоиъ съ крыломъ своего аппарата. 


Сантось Дюмонъ распространилъь свою дфятельность шювера и на воздухо- 
летане, понявъ раньше многих'ь, что паступила эпоха леталельныхъь машинъ. 

И Сантосъ Люмонъ приступилъ къ разрфшешю проблемы по своему 
обыкновеншю стремительно и дерзко-самоувВренно: онъ взялъ обыкновенный 
воздушный зм8й коробчатой формы Гарграва, приподнялъ его обв части не- 
много наклонно вверхъ и водрузиль внутри этого змфя 60-сильвый двига- 
тель Аптузпеть. Руль помЪстиль овъ далеко спереди, такъ что его апиа- 
ратъ папоминалъ летящую птицу съ вытявутою впередъь шеею... | 

18 сентября 1906 г. ояъ пролет8ль 50 метр. и ввядъ призъ Аршие- 
звона въ 50 тысячъ франковъ, назначенный за первый полетъ въ 25 метр. 
12 ноября того же года онъ поднялся на биплан®, имЪвшемъ 2 колеса для 
взлета, прямо съ земли и нролетьлъь 220 метр,, выиграв» такимЪъ образомъ 
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второй призъ Аршдеакопа, назначенный за полеть свыше 60 метр., и призъ 
Парижскаго азроклуба за полеть свыше 100 метр. Этоть аппарать имЪлъ 
поддерживаюн1я поверхности размфромъ въ 54 кв. метр, — вфоъ всего ап- 
парата 250 клгр. 

Позже Сантоеъ Дюмонъ произвель зпачительпое измфнен!е въ своемъ 


Рис. 314. Сантосъ Дюмонъ № 19, [в ЛРемо:зае Пе" Впдъ спереди, 


второмъ аэропланЪ, как. мы это вилимтъ на рис. 294: осповпая форма нод- 
деркивающихъ поверхностей осталась нпеизмфнпой, но руль быль помъщенъ 
сзади, а двигатель надъ поддерживающими поверхностями. 

Конечно, разстояе 220 метр., сдВланное Саптосъ Дюмономъ, очень незна- 
чительно, но культурное значен!о этого полета было огромное, такь какъ тогда 
впервые было доказано и засвидфтельствовано передь вофиъ свВтомь, что эноха 


Рис, 295. Бипланъ Фармаят-Вулпеплтъ. Вилъ ебоку. 


свободнаго динамическаго полета наступила наконець, и что въ нашемъ 
распоряжеши существуеть для этого доетаточно техническихь силъ и в03- 
жожностей. И на самомъ дВлВ мы видимъ, что подь вмянемь этого толчка, 
вовдухолетая1е пошло быстрыми шагами впередъ. 


Анри Фарманъ — Братья Вуазень. 


Въ октябрз 1907 г. Анри Фарманъ началь свои небольше полеты, 
во время которыхъ онъ длаль оть 100 до 400 метр. на высотВ отъ 8. до 
.& метр. и первый боле значительный полеть на высоть 6 метр., во 
время котораго онъ пролет®лъ 771 мегрь, быль О АЩЕНЕ 26 октября 
1907 г. 

„Мы видимъ, что летательный аппарать Фармана значительно отлячается 
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оть аппарата Сантосъь Дюмопа и приближается скор%е къ типу аппарата 
Райта, о которомъ будетъь рЪчь дальше. 

Главныя ноддерживаюпия новерхности, какъ это видно па рие. 295—297, 
состоятЪ изъ двухъ поверхностей, расположенныхъ одна надъ другой © не- 


Рис, 3. Зициацъ Вулзена-Фармана, 


большой кривизной; разстоян между этими поверхностями 1,6 метра, длина 
ихъ 10 метр., пирина 2 метра. Посреди поверхностей расположепъ 50-силь- 
пый двигатель Антуапетъ, приводяпай въ движеюе двухлонастный винтъ. 
Руль высоты помфщень спереди, а двигатель въ задней части аппарата, 
вгереди двигателя устроено силе для аватора и около же помфщепо ко- 


ме 


Ех : ее 2 : 
2. Фармавъ и Аршдеакойнъ въ ГеитЪ, 1908 г. 


# .. 
Тис, 25 


лесо для управионя. Весь остовъ аппарата сдфлавъ изь дерева, при чемъ 
отдёльпыя подпорки и бруски остова соединены между собой поередствомъ 
стальной проволоки. Гуль направлейя помЪфщенъ сзади ноддерживающихь 
поверхностей и продставляетть собой какъ бы хвостъ аппарата, а управнене 
имъ происходить посредствомъ того же колеса, какъ и рулемъ высоты. Взлеть 
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Рис. 208 Габр1оль Вуазенъ. Рис. 353. Шарль Иуазець, 


происходить посредствомъ велосипедныхь колесл, помфщенныхь иодь аита- 
ратомъ, при чемъ при разбъгВ ириподнимаютея раныше съ земли задшя ко- 
леса и аппаратъ вначалВ ифкоторое вромя продолжасть двигаться только 
на двухъ колесахт, & нотомъ, велфдетве подьсма задней поддерживающей 
поверхности, уголъ, образовывазмый сю и переднею подлержнвающею но- 
верхностью противъ горизонтали, становится мепьще, и вел№хетве этого 
вопротивлене плоскостей становится тоже меньшо и скорость разбьга 
увеличивается; послВ уетаповки руля высоты на польемъ постепенно на- 
чинаютъ подниматься и неродн!я колеса, а сь ними вмфст$ начинаеть от- 
двлятьея и весь летательный аппарать отъ земди. Пространство разбёга, 
необходимое для взлета, равняется приблизительно 60--100 метр. при очень 
значительной скооости, которая, надо думать, доходить до 60 клм. въ чась, 
при чемъ ско- 
роеть аппарата 
ври полет рав- 
няется, согласпо 
различным из- 
марешямъ, оть 
14 до 20 метр. 
ВЪ секунду. 
Надо  при- 
бавить, что этоть 
апнаратъ, пред- 
ставляющй 
одинъ ИЗЪ Наи- 
болВе извЪет- 
НЫХЪ ТИНОВЪ би- 
планов, быль 
прославленъ из- 
взетнымъспортс- 
меномЕ и 8319- 
торомь Апри 


Вне, 300. Фарманъ и Аршдеаконъ, 
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Фарманомъ и зваторомь Д 


Часть ТРЕЗЬЯ. 


отагранжемтъ, 


ЦЕТАТЕЛЬНЫЕ АППАРАТЫ, 


о которомь рфчь бу- 


детть дальше, но честь ностроеня его принадлежить братьямъ Вуз- 


зенъ и отчасти капитану Ферберу. 


Габр1ель Вуазенъ, мололой спортемепь съ ивкоторой технической 
подготовкой, заинтересовавшись ноздухолеташемъ, постуниль въ мастеревя 
изветнаго любителя воздухоплаваюмя и мопената Аршдеакона. ЗдЪъеь онь 


Рис. 301. В- цилиндровый двигатель Роно иъ уерномъ а&аро- 
илан$ Фармина выЪ№ ств съ колесами для взлета. 


30 сентября 1907 т. ВНЕ: 


23 октября 
10 января 
33 ” 

14 марта 
16 » 

11 апр%ля 
23 мая 
29 м 
30 


1908 1. 


> 


з 


Делагралжъ , 


> 


„- 


Цервый. полетъ по кривой 
Перрый полетъ въ ны по 


кривой 


ы въ Ри мВ. 


Фарманъ и Аршдеаконт, вмъсть въ `Тенть. 
Делагранжь зь РимЪ въ 15 мин. 26 сек.. 


производиль  перво- 
начальные полеты 
па скользящихь ап- 
паратах'ь -планерахъ, 
а въ 1905 г. ОНЪ 
съ помощью Басро 
основаль мастерскую 
подъ фирмою Бле- 
р1о-Вуазеиъ, но 
вскорЪ разстален со 
своимь комнаню- 
номъ, чтобы  осно- 
заль собственное дф- 
ло ль компани со 
своим’ь братомъ. Вакъ 
известно, фабрика ле- 
тательныхъ аппара- 
товь братьенъ Вуз- 
зенъ нолучила очень 
скоро извзотность 
пе только во Фран- 
щи, но н во веемь 
м1рЪ, такъ какъь сла- 
ву ихъ аппаратовь 
разносили по всему 
м!ру полеты извзот- 
ныхъ аваторовь 
Фармана и Дела- 
гранжа, 

Приведемь н%- 
сколько давиыяхъ, ха“ 
рактеризующихъ по- 
отопенное  развитю 
И усовершенствов&- 
ше полетовъ, произ- 
ведениыхъ ва аппа- 
рать. братьевь Вуа- 
зенъ: 

80 мего 
285 „ 


Ч 
1,000 


ча 


‘замкнутов 


32 
к = 
Л г? 
ы 
ччачызы 
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Рис. 312. Випланъ Фармань-Буазеиъ 


6 юля „‚ Фармать совершает» иолеть въ точено . . , ({/ часа. 
22 „ „ Делаграажъ въ Милан въ течени 16 мин. . . . 17.000 метр, 
7 сентября „ Фармапъ въ Исеи-ле- Муливо ее полсть въ те 

чене. . . . , . 29 мии. 
17 ы „ Делаграижъ совертаеть полетъ въ течеше, . 30м. 27 с. 
28 „ Фармапт, вь ШалошЪ въ 42 мин. . 39,900 „ 
30 октября „ Фармапъ совершаетт, полстъ изъ Па: лопа, въ, Реймсь и 

обратно. 


Какъ мы видимъ, успфхи, совершенкые на этомъ аппаратв въ течеше 
одного года — кодоссальны и представляютъ собой пастояшлй триумфъ че- 
лов%ческаго ген, по въ это время на культурную арепу аватики высту- 
пили „заазитлантическе“ летаюцие братья — Райтъ, и ярко свфтившаяся 
звфзда Фармана и Делаграниа должпа была померкнуть па н%которое время 
передт солнпемъ славы братьевъ Райтъ. 

Но заслуга братьевъ Вуазснъ въ дёлф аващи очень велика, так какъ 
аппарать ихъ, какъ мы товорили уже, представляеть собой ОДИНЪ ИЗЪ Паи- 
болфе совершелпыхь типовъ совремеппыхь биплановъ и до сихъ иоръ. 

Приведем точные размзры биплана Фармана-Зуазенъ: 

Дзь подлерживзющя новерхиости: длина 10 метр, ширина 2 метра. 
между ними разстояще 1,6 метра. 

Дь№ задшя хвостовыя поверхности; длияа 2,7 метра., ширииа 2 метра, 
между ними разстояше 1,6 метра. 


Вис. 303. Аннарьть Анри Фарылоъ, тинЪъ 7909 г. 
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Руль высоты: длина 4 метр., ширина 0,75 метръ. 

Оть поддерживающихь поворхностей онъ находится на разетояни 
1,6 мотра. 

Общая поддоржьвающах поверхность 50 кв. метр. 

Общая длииа аппарата 10,5 метра. 

Вфоъ аппарата 480 клгр., съ авалоромъ — 550 %лгр. 

8-пилидровый двигатель Антуанеть въ 50 НР. 

Випть раныио быль металличесый, а въ настоящео время замфненъ 
деревянцымь винтомъ Н]ювьера. 

Бипланъ № 3 Анри Фармана конструкщи 1909 г. иметь общую под- 
держивающую поверхность въ 40 кв. метр. и вЪеъ во вромя полета 820 клгр. 

ГазмЪры: длина 8 мотр., ширина 1,5 метра. Задияя хвостовая поверх- 
ность: длина 3 метра, ширицна 2 мегра. р 

Сидвне для ав1атора расположено пъ нередней части аппарата, откуда 
онъ можеть легко управлять всфми тремя рулями: рулемъ высоты. рулями 
поперечной устойчивости и руломъ направлен1я, находящимся сзади, 

Для взлета аппаратъ имфеть колеса, а лля большей эластичности спуска 
рессоры. 

Сдфлавъ мноМя испыташя различиыхь системъ двигателей, Фармаиъь 
цля своего поваго аппарата остановидея на двигател® „Гномъ“: 7-цилиид- 
ровый, 1,100 оборотовъ въ минуту, 50 НР. 

Зипть „Интеграль“ („Писотые“ ШЛовьера) дламотромъ 2,6 метра, шагь 
зиита 1,15 метра, — расноложенъ сзади ноддерживающихь иоверхностей. 


Полеты Анри Фармана въ 1907—1908 уг. 


Чхело, ь НЫ ЦПролоджитещьвость. ; а ПринВчаве. 

1 1 

26 октября 1907 г, ‚| 0.77 клм. | — мин, 525 сок. | 6м. 

13 япваря 1908 г |1 клм.| 1. 28 „ 5—6 м. | Замкпутый кругу. 

21 марта 1908 г. . 12 кам А, 3 — 

37 марта 1908 г . . | о 24 — Аппарать падаеть н 
| разбивается. 

30 мая 1908 г. 98 КЛМ, | ооо 8 м. 

6 поля 1908 г. . .| — 120 „ 19%, - -— 

. 29 сентября 1908 г. . || 42 кам. | 48 „ $ 10 м. 

2 окгября 1908 г. .| 40 клм. | 44 „ 32 › 10 м. 

28 октября 1908 г. „| Эклм. | г С нассажиромъ. 

30 октабря 1908 г. .| 27 ким. 20 „ — „ г до 40 м. | Полетъь изъ Шалона вт, 

; Реймет, 


Иохлеты Анри Фармана на № 3 въ 1909 г. 


12 мая 1909 г. . $2 клм. 
Гюль я Пезначительный 
полоть. 

19 юля 5) ‘5.8 > 1 ч, 23 м. 

18 августа ‚ „ . Иобольшой полетъ. ВыЪетв съ м-мъ Докти. 

27 автуста у... 180 клм. 3 ч.4 м. 56 с. Призъ Шампань и гор. 
Реймса 1909 г. 50.000 фр. 
ст» двумя пассажирами, 

28 августа о 10 клм. 

Зентабрь ое 22 клм. 

з - х . Пезначитольные полеты ст, пасса- 
жирами. 


Лламетръ винта 2 метра, число оборотовъ — 1,400 въ минуту, 
Приеспособлене для взлета -- два большихъ колеза спереди и сзади 
одно или два меньшихь. 
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Итакь, въ согласия съ выведенными нами формулами, мы получаемъ 
слВдуюция ирактическя данныя, которыя могуть быть теоретически про- 
вфрены: 

@ ==550 клгр., Е -=50 кв. мегр., Мир -=40 ль 
ты 11, ира 18,75, у—14 сек.-метр. 
а=—=10°, г а-=1/, К-- 9 


ть {==1,16 кв. метр., 9: =0,6 


Продфлавъ соотв тствующее вычислене по вывелсинымь выше фориу- 
ламъ, мы убЪфждаемсл, что летательный аппаратъ, вышедицй изъ жизни и 
рожденный самой жизнью, поразительно сливлется во вофхъ своихъ данныхъ 
съ результата- 
ми, добытыми 
чисто теорети- 
ческимъ лу- 
темъ. 


Делаграпжт.. 


Поразитель- 
ные усшьхи, хо- >. 
стигнутыо би не ИТ 
планомь  Фар- ”, ВА 
вдохновили мно © И | | |’ 
гахъ  Другихъ г 
конструкторовъ — 
и аваторовъ. 

Межлу ними: 
особенно зам$т- 
ное мЬсто вско- 

рз запялъ 

скульпторъ Де- 
лаграпжъ, по- 
святивш!й себя 
авашиа, который для своихъ полетовъ пользовалея бииланомъ Вуазэна 
съ нфкоторыми пезначительными изм®нешями. Для увеличеня продолжи- 
тельности июлета Делагранжь прибавить къ ©воему двигателю водяное 
охлажден!е; вертикальныя трубы, которыя вндпы на прилагаемомъ рис. 394 
въ передней части аппарата, прехставляють собою этотъ рааторъ. Дела- 
гранжь употребляет 50-сильный двигатель Рено, помфщенный сзади, какт 
это видно на нашемъ рисуни%. 

Когда в», Европ началъ полеты Вильбуръ Райтъ и сталь обучать своихъ 
учениковь, Леонъ Лелаграижь р®Фшилъ заказать себ аэроплань системы 
бр. Райтъ и начать на немъ летать. 

Но это намфрен!е велфлетв!е медлеппаго исполистя заказовъь аэропла- 
новь онъ не привелъ въ исполнене, такъ какъ около этого времени, заните- 
ресовавшись успфхами моноплановъ Блерю, рыниль ир!обрЪсти и совершать 
полегы на аэропланф этой системы. 

Имь быль ир!обрётенъ аэзроплань Блемо ХГ и онъ скоро научился 
летать на немъ и даже уже нриннмалъ участе въ состязащяхь, по, Еъ 
несчастью, 4 января 1910 г. упалъ со своимъ азроиланомъ велбдетве по- 
ломки на землю и разбился на смерть. 


у 
| 
1 


* 


Рис. 804. Анидреть Деллагранжт. 
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Рис. 805, Сиусвъ Делагранжа во время полета 30 марта 190Я г. 


Леонъ Делагранжъ нотериЪфлуъ крушел!е со своимъ аппаратомъ на аэро- 
дром% Стох 94’Н1шз близъ Бордо. Делагранжтъ въ этотъ несчастный день с0- 
вершалъ полеть на аппарать Блерю, на которомъ онъ поднялся на высоту 
80 метр. Онъ сдЗлалт, по аэродрому три круга, когла велЪдетвье сильнаго 
толчка вфтра лфвая поддерживающая поверхность сломалась и аппаратъ 
упаль съ высоты 20 метр.; Делагранжь былъ выброшонъ изъ сидфня и 
былъ поднятъ мертвымъ, 

Надо думать, что несчастье произошло изъ-за того, что Долагранжъ 
поставиль блишкомъ сильный двигатель Гномъ въ 50 НР па сравнительно 
небольшой мопопланъ Блер!о тина № ХГ, и, развивъ при этом скорость до 
90 клм., онъ заставилъ работать летательный апнарать съ силой, несоот- 
вЪтетвовавшей проч- 
ности’ его конетрук- 
щи. 


Куртисъ. 


Въ  Соединен- 
ныхь Штатахъ, какъ 
мы знаемъ, занима+ 
лись усиленно ава» 
щей еще подъ вл)я- 
немъ школы Ша- 
нюта, и поэтому, кро- 
мЪ внаменитаго би- 

плана братьовъ 

Райтъ, тамъ было 
возцано много дру- 
гнхь проектовъ, ме- 
жду которыми наибо- 
ле замрленъ  би- 
плапъ Куртиса. 

Тостойна  вни- 
машя одна особен- 
ность поддерживаю- 
Рис. 806. Долаграижь съ пассаж. — Фарманомъ. щихъ поверхностей 
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этого биплана: поддерживаюния поверхности имфютъ кривизну не только по 
направлешю лин1и полета, по и ръ ширицу, такъ что концы поворхностей 
ближе, чфмъ середипа ихъ. Установка поверхностей и рулей такая же, 
какъ и во французекихъ аппаратахъ Фармана и Делаграижа, но, кромф того, 
ва копиБ поддерживающихъ поворхностей расположены подвижныя малепькя 
поверхности ‘треугольной формы, придаюция большут устойчивость аипарату, 
в съ которыми мы ветрфчаемся потомъ еще въ моноплапахь н\которыхъ 
копструкторовъ, напр. Блемюо и Манжена. Двухлопастный зпить помфщенъ 
сзади поддорживающихъ поверхностей, какъ и у Фармана, п призодитея въ 
движене 6-цилипдровымъ двигатолемь коиструкщи самого Куртиса, мощ- 
ностью приблизительно въ 25 НР. Для взлета употреблялотся, такъ же какъ 
и во франпузекихъ аппаратахь, колеса для предварительнаго разбЪга, при 
чемъ спереди помЪщено одно свободное колесо и сзади два колеса съ но- 
подвижной осью. ПШГирипа поддерживающих поверхиостей 12 метр., общая 
величина ихъ около 82 кв. метр.; вВеъ всего аппарата около 180 клгр. 
При первыхъ полетахЪ результаты, полученные оть аппарата, были 


Рис. 30%. Капитавъ Терберт во премя полета. 


очень благощлятны, такъ какъ при порвомъ же полет удалось сдфлать раз- 
стояше въ 1,300 метр.; дальпйние же усифхи его доказываются призомъ, 
полученнымъ Куртисомъ па соетязани аваторовь въ РеймеБ въ 1909 г. 


Форберъ. 


Какъ мы говорили ужо въ историческомъ обзор, капитапь Форберъ 
былъ однимъ изъ иервыхъ поедфдователей отна аваши Отто Лиженталя и 
еще съ 1899 г, ошь занялся изучешемъ теоми амащи и практики искус- 
ствеппаго полета съ помощью планеровъ. Неосомнённо, ему первому при- 
надлежитъ и честь пасаждомя ашащи во Франщи, которая пр1обрёла, какъ 
мы зпаомъ, такоо стремительное развит! посл колоссальшихъ усиховъ 
братьевъ Райть. Идеи Лилюиталя, а потомъ 1Панюта были широко прена- 
гандированы во Фрапщи Ферборомъ, и онъ же быть однимъ изъ главныхъ 
помощниковт извфетцаго мецепата Аршдоакона; подъ его руководетвомь 
дфлалъь первые шаги молодой мехапикъ Зуазэнь и съ его помощью были 
поставлены научные опыты въ воздухонплавательномъ паркё въ Шале-Ме- 
донф, откуда он внослфдотвгя должепъ быль уйти велфдетне служобныхъ 
тренй; оставивъ временно военную службу, капитан Ферберъ поетупиль 
па фабрику извВстнаго Левассера, —— изобрзтатоля двигателя „Аптуаисть“. 

Апиарать Фербера представляеть собою биплапъ, поддерживаюлия по- 
верхности которато посреди имЗють У-образную форму, какъ это видно 
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на нашемъ рис. 808; эта 
форма увеличиваеть бо- 
ковую устойчивость ап- 
парата. На конц по- 
верхностей имфются тре- 
угольниыя крыльцики, слу* 
жапйя рулемъ наклона 
и увеличиваюпия устой- 
чивость аппарата во вре- 
мя поворота. Руль выео- 
ты соетоитъь изъ одной 
поверхноетя и иомщоцъ 
спереди, & сзади распо- 
ложена хвостовая поверх- 
ность съ руломъ напра- 
влешя. Виить номщень 
впереди апиарата и при- 
водится въ движене дви- 
гателемъ — „Антуанеть“ 
хошностью вт, 50 ПР. 06- 
щая поворхлость аниа- 
рата 40 кв, метр., вЪеЪ 
Рис. 808, Схьматич. чептежъ аппарата Форбера. 400 клгр., скорость взде- 
та 40 кам. въ част. 


Морисъ Фарманъ. 


Биплань Мориса Фармана очспь мало отличастся отъ аппарата Ву- 
азена. Главпое ого различе въ полномъ отеутетйи отвфеныхь снокъ, 
двлящихъ аппаратт па части; кромф того, руль высоты Г подвипуть нф- 
сколько впередъ въ пуляхъ увеличешя рычага, и въ этомъ аппаратв отсут- 
ствуютъ рули паклона, им\ющеся въ аннаратЪ Фармана. Во веЁхъ же дру- 
гихъ отпотешяхъ, включая сюда и размфры, аишарать Мориса Фармана, 
соворшелпо подобсиъ апиарату Вуазена. 


Бипланъ Америкапскаго общества: „Ает!а1 Ихрег:шепёз Азво- 
оао“. 

Американское обтисетво, осповавшееся для развитя эн, ностроило 
для произведешя опытовъ рядъ бнилановъ, которыми виачал8 дЪлалисг 
опыты скользящато полета на льду въ Канад®. Затумь къ этому апнарату 
былъ прибавлетъ двигатель, и па немъ былъ произведень членами общества 
рядъ полетовъ, давших очень хороние результаты. Главиая отличительная 


Рис. 309. Схематич. чертежь биплань Мориса Фармапа, 
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черта этого аппарата — очень длннныя и узюя поддерживаюцщия поверхности. 
По своей конструкши онь очень легокь и преодотавяяетъь собой какъ бы 
переходной типь между аппаратами Райта и Вуазепа. Перпепдикулярныхь 
стВнокъ не нмыфеть, сзади хвостовая поверхность, руль высоты иомЪщепь 
спереди, а рулемь наклона служатъ 4 малепькихъ треугольныхъ поверх- 
ности, номвщенныхь въ конц аппарата; вихтъ соединень непосредственно 
©ъ валсмъ двигателя. 

Въ началь 1909 г. были произведены опыты съ этимъ аппаратомъ. 
давийо сравпительно хоропие результаты: 8 марта 15 клм., 20 марта 25 клм., 
при чемъ въ тоть же день другой аваторъ сдФлаль 32 клм. на томь же 
аипаратв; полеть быль произведень въ теченме 88 минуть, что еоотвЪт- 
ствуегъ 50 клм. въ чась. 


Англ СЕЙ бипланъ полковника Коди. 


Воздухоплаване 
въ Авгли развивается 
очень слабо, какь мы 
это видзли при опи- 
сани управляемыхь 
аэростатовъ. "Го жо 
самое можпо сказать 
и о воздухолетанн, 
такт, какъь аппарать, 
построенный но ука- 
заямь полковника 
Коди, даль ‘резуль- 
таты столь же мано . о ни и 
благошуятные, какъ Рис. 310. Впиланъ Гойо-Цедьо. 
и знаменитый, не- 
оправдави!й возлагаемыхь ка цего надождъ управляемый „№пиШ Бесаиб ия“: 
онъ погибъ при первомь же пробномъ полет ,— къ счастью, безь вреда для 
аватора, полковника Кади. 

‚Понструкщи биплана полковника Коди держалась въ строгомъ секреть, 
но послв порежитой имь катастрофы тайны сохранить не удалосъ, и зииа- 
рать былъ сфотографированъ; оказалось, что знаменитая копетруюмия вол- 
ковника Цоди представляла собой только подражан!е аппарату. Райта во 
всёхъ попробностахь, — начипая оть формы и устройства поддерживающих 
поверхностей, расноложея рулей и кончая холодильпымъ апиаратгомь и 
двигательными винтами. Но Коди не удалось точно воспроизвеети то пере- 
кашиван1е подцерживающихъ поверхностей, которое въ аипарат Райть такь 
великолВино замвняеть руль наклона, сохраняя полное равповые аинарата 
и давая возможность совершать крутые повороты. 


Бипланы `Герринга, Пишофа, Гюйо-Целье, Мооръ Брабазона. 


Геррингъ, пзучавший скользящй полеть подъ руководетвомъ Ша- 
нюта. конструиртетъ теперь собственный аэроплашь, предназначенпый для 
армш Америкапскихъ Соединенпыхь Штатовъь. Этотъь апшарать пред- 
ставляеть собой бипланъ, ноддерживающ/я поверхноети 50 кв. метр., двига- 
тель мощностью въ 50 НР. Цо словамъ изобрфтателя, аппарать будеть 
легко поднимать 2 человЪкъ; болфе подробныхь свздЬн объ аппарат не 
имзется. | ке 

Пишофуъ построилъь бипланъ, отличаюнИЙся своей дегкостью, такъ 
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какъ вм Вот съ дви- 
гахзолемь онъ в5- 
сить всего 109 клгр.; 
двигатель Эено- 
Цельтри мощностью 
въ 20 НГ. Падо за- 
мутить, что пока ре- 
зультаты  даннаго 
аппарата не очень 
велики. 

Новый бипланъ 
Гюно-Целье то- 
же пока еще мало 
извзетенъ. Разм- 

Рис. 811, Виплаиъ Мооръ Брабазона 1309 г. Видь боку. ры его: общая по- 

зерхиость 47 КВ. 
метр. при лиринВ въ 8 метр., обнИй вфеъ 805 клгр., 4-цилиндровый двига- 
тель мощностью въ 22—86 НГ. 

Биплант Мооръ Брабазона, построениый въ 1909 г., есть бипланъ 
системы Вуазона. 


Бинланъ 1атто. 


Гермашя, сдзлавшая огромные усп$хи въ облаети воздухоплаван1я, не мо- 
метьъ похвалиться ими въ области воздухолстаня, что особенио странно, при- 
нимая во внимаше, что Отто Лименталь родился, жилъ и работалъ въ Германи. 

Такимь образомъ Татто изъ Гановера является почти нервымь нёмец- 
кимъ конетрукторомъ, построившимъ аэроплаиь современнаго типа. Аппа- 
рать Талто въ общихъ чертахь напоминаеть старый тиць аипарата Элле- 
гаммера. Въ дальиьйшемь своемъ развиши аппаратъь приближается къ 
фрапцузскому типу, по при этомъ мпого хуже его. 

Общая поверхность аццарата 54 кв. метр. при ширин$ въ 8 метр.; поддер- 
живаюпия поверхноети находатея другъ оть друга па 4,5 разстояни мстра; вЪоъ 
всего аппарата вмЪст съ днвигателехъ 180 клгр. Главная особенность аппа- 
рата та, что какъ верхн!я, такъ и нилуйя поверхности передвигаются, и Татто 
употребллеть ихъ выфсто руля высоты; ири разбъс поверхности аинарата 
расположены нараллельно землЪ и, только когла аниарать достигнетъ пе- 
обходимой ско. 
роефи взлота, он 
наклоняютея и 
устанавливаются 
подъ извЪетнымъ 
угломъ. 

Виитъ 2-ло 
настный, я1- 
метрь его 2,5% 
метр., ширина 
каждой лопасти 
82 сантим., при 
чемъ остовт, ло- 
пастей деровян- 
ный, а поверх- 
ность изъ жести ит, 
магиаыия. Рис. 317. Бипланъ Татто. 
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Но пало ирибавить, что опыты, сдфланные хо сихъ поръ, дали очень 
малоблагопр!ятпые результаты, такь какъ биплаиь Латто, хоти и поднималея 
съ земли, но настоящаго полета онъ Не далъ. 


Вильбуръ Райтъ и Орвиль Райтъ. 


В» холодный взтреппый день 17 декабря 1903 г. братья Райть произ- 
вели первый механичосый полеть, но считая полета Адэра, т. е. они раз- 
рёшили проблему воздухоплавашя на 3 года ральше, чфиь въ Европ. 
Этогь полеть они производили на посчаной косф на восточномь берегу С%- 
верной Америки въ штал$ Сфверная Каролина; эта коса находится около 
КШ-4е у, недалеко оть КИйу-НамЕ. 

Злфеь они производили, начиная еше съ 1900 г., опыты искусствол- 
наго полета съ помощью лланеровъ, поетроенныхъ ими, па которыхъ они 
сдфлали около тысячи по- | 
летовь, при чемь имъ уда- 
валось держаться въ 1поз- 
дух» въ течено 72 сок., 
перемфщаясь только из 30 
метр. впередъ. ее —— 

Братья Райтъ изучили 
принципы воздухолетаныт 
подь руководетвомъ Ша- 
июта и, сдфлавъ эту про- 
блему ифлью своей жизни, 
методически, настойчино 
шли къ практическому раз- 
ршешю ся. 

Ихь усиёхъь долженъ ый РВ 
быть въ значительной сто- Е 
ИСПИ ириписанъ иростой И Рис. 313. Бииланъ Татго, схомятит, чертежъ. А — нижняя, 


Ро е А! — верхняя поддерживающая поверхност: {„%йств. какъ руль 
здравой мысли, которую сия —пысоть), В’ — переди! колосл; положеше пхъ при разбвгб, К — 


ПОЛОДЕИИ В ОСНОВУ ВОТЬ вет ИР Рачаль дя празелены 
своихъ работь: руки — на- въ движет!ю переданхь колес». 
иболве цзнное техническое 
оруд!е челов%ка, и поэтому онф должны быть свободны, чтобы человфкЪ могъ 
управлять алпаратомъ съ помощью рукъ; поэтому съ самаго начала свонхь 
опытовь искусственнаго нолета сь помощью планеровь опи ие висять на 
зппаратв, какъ это дфлали Лижменталь и ЗПанють, а помфщаются внутри 
аппарата, лежа на живот} и оставляя свободными руки дия управлетя рулями. 

Гакимъ образомъ они выработали типъ своего бинлана почти въ закон- 
ченпомъ видф еще раньше, чёыъ рёшились поставить на него двигатель: они 
умфли на планерв владфть заднимъ рулемъ, искривлен!емъ поддерживаю 
щихьъ поверхностей, которое, какъ мы знаемъ замфняеть въ апиаратв Райть 
руль наклона при моперечной усточивости, и достигли искусства ири сколь- 
зящемь полетё на нланерв дфлать иювороты и уклоняться отъ направлен1я 
вфтра, | 

Какь мы знаемъ, французее аваторы вначалё умфли летать только 
о прямой лини, и Фармамъ, напр., сталь дЪлать виражи только къ концу 
1907 г., а по замкнутой кривой онъ пролстёль только 13 Января 1908 г., 
между тфмъ братья Райть стали дфлать виражи при первыхь же полетахь 
еще па планер», 

Опыты механическахо полета правильно были поставлены только въ 
августВ 1904 г. и происходили они въ окрестностяхъ Дайтона недалеко 
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отъ станши Зиишз около Сприпгфельда. Методичееки, настойчиво братья 
добивались искусства управлешя своимъ аппаратомъ: 15 сентября они могля 
уже пролетЪть по кривой 800. метр., 26 сентября они могли уже летёть 
по замкнутой кривой. 

Скорость и время опредЬлялись сь помощью анемометра, пускаемаго 


а 


к 500% 


Рис. 314. Вядь сверху. 


Е И 


Рие. 216. Видь сбоку. 
Рис. 314--315. Липаратъ Р.йть. 


въ ходь при начал$ подота и останавливаемаго при остановкВ двигателя, & 
скорость вётра измфрялаеь на поверхпоети земли и на нзкоторой высот$. 

Поетепенио ихъ полеты все увеличивались: 9 ноября они пролетЬли 
уже 4,5 клм., при чемъ пасевжиръ имЪлЪ съ собой грузъь въ вид желвз- 
ныхЪ полосъ въ 50 фунт.; 1 декабря они совершаютъ уже полетъ въ те- 
чен!е 5 мин, 4 сек. съ грузомь въ 70 фунг., и такимь образомъ въ течене 
1904 г. они сдфлали 105 полетовъ. 

Весною 1905 г. опыты были продолжены съ. прежней настойчивостью, 


и они достигают: 
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26 сентября ‚ .. .. . 17581 кам, вь о. 18 мин. 9 сек. 
29 я с ос а 190 6 ога ао 0 555 


ИзобрЬтатели теперь ясно увидли, что продолжительность полета 88- 


318 ‘ПЧ 
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висить въ данномъ случав только отъ запаса бензина; увеличивъ бензино- 
вый резервуаръ и установивь масленки для уменьшетшя нагрфва подшиц- 
никовъ, они продолжали свои опыты, и результаты были получены бле- 
стяно: 
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3 октября 1905 г. сдълано , . ‚ 24535 кам. вь . . . 25 мин. 5 век. 
4 о. а с Зо. 33, Ш 
5 В р с 38.580 д ск 9 < 8, 


Изввейя объ опытахъ, производимыхь братьями Райтъ вь окрестностяхъ 
Дайтона, изрздка проникали въ печать, по должнаго впиман!я ото нс вызы- 
вало, такь какъ, во-первыхъ, многе считали это американской газетной 
уткой, а друге смфялись надъ этими полетами, смёщивая въ свосмь невЪ- 
кествв воздухолетаню ‹ъ воздухоплавашемъ, азродинамичесый полетъ въ 
ээростатическимъ; такимъ образомт, волиИ моментт рожден!я на свзтъ 
аэродивамическаго полета не вызвалт, ничьего внимания. | 

Но братья Райтъ были этимъ только довольиы, тамъ какь они намЪ- 
репно держали въ секреть свое изобрЬгон1е, желая продать его за достаточно 
высовую цБну какому-либо государетву. 


Рис. 317. Катерица н Орвиль Райт л®льютъ нь Цо свой порлый подетъ па свободном ъь 
азростагв; налВво оть Цаторилы Райть нидотъ Эриесть Ценев, 


Пельзя, конечно, отрицать, что братья Райт, какь и веяый изобрёта- 
тель, имфли право получить полностью награду за свои труды, за евое ве- 
ликое изобрзтен!е, но все же, иринимая во впимаше мечты мнотихъь и мно- 
гихь тысячельт всего чоловфчеетва о птицеполобномъ лелани, принимая 
во вниман!е безконечлыя кровавыя жертвы, принесевпыя человЪчествомь 
въ борьбф за эту великую идею, -— странно подумать, что изъ-ва меркан- 
тильныхь соображешй тешальныхь изобртателей, по въ то же время прак- 
тичныхь янки, человфчество узнало о разрышеви проблемы только 
спустя три года посл того, какъ она была разр шена. 

Эта американская разсудочпость, страпно Уживающаяея ст, илеалисти- 
ческой настойчивостью пь достижени цфли, задержала развите ашаши на 
цвлыхь 8 тода, — и хотя имена Вихьбура и Орвиля Райть останутся на 
вЪки записанными въ истори культуры чоловёчоства, исторя все же 
не забудетъ сдрлать петитомь выноску: „Веднке изобртатели изъ згои- 
стическихь пждей замедлили культурный ходъ человфчества ина ПЖлыхъ 
8 года“... . °, 
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Но старая идеалистическая Европа продолжала мечтать больше о е8- 
момъ полотв, чёмъь о патентахь на изобрЬтен!е, и, какь мы знаемъ, во 
Францщи, независимо отъ братьевъ Райть, проблема механическаго полета 
была разръшека; и только когда уепфхи Фармана разнеслиеь по всему м1ру, 
братья Райть рёшили, что наетала пора объявить мфу о своемъ изобрф- 
тени. з 

Слухи о великомъ изобрфтоши братьев» Райть проникли въ Европу въ 
1905 г., и по этому поводу капиталь Ферберь, лично знакомый съ Шаню- 
томт, сдфлалъ запрось у Шалнюта. Тогда устанавливаствя перециска между 
братьями Райть и капитаномъ Форборомь, въ которой опи говорять о евоемъ 
изобрьтени, о достигнутыхъ ими усихахъ ин предлагають купить свое из- 
обрфтене за два миллюла фралкопь французекому правительству. Надо при- 
бавить, что когда успфхи европейекихъ авлаторовь стали замфтпы, братья 


УХ 


Рис. 318, Мастерская азроплаковт, эЪ По. Направо видна ноддерживаюшая поверхность 


Райтъ понизили свои требованш до 1 мизммона франковь, а когда фран- 
цузское правительство не иошло и на это требовзипе, то вь анрЪл$ 1908 г. 
они продахи свою привилегю для Франщи и ся коло образовавшемуся 
синдикату капиталистовь за 500 тысячь франковъ. 

Но раныие, чАмъ они пошли на эти уеловя, они еше въ 1Юп8 1907 г. 
цосфтили Шарижь, а затзыъ и иочти вев етолицы Европы, ведя веюду ие- 
реговоры о болфе выгодной нродажВ своего изобрётешя. 

Оцновременно они производить исныташя своего аэроплана для перс- 
дачи его арми Американекихь Соединенныхъ Штатовъ, и такимъ образомъ 
осенью 1908 г. Орвиль Райть производить ивнытаня въ Америкв, а Зиль- 
бурь Раёрь во Франщи. 

Орвиль Райть приступилъ къ испыташамъь вь Америк® въ Рог Муегз 
3 сентября 1908 г. По заланно полеты должиы были производиться съ 
\ пассажирожь и полеты проходили благополучно, при чемь Орвиль Райтъ 
11 септября соверииль полеть вь течеше одного часа 15 минуть 
20 секундт, держась на высотЬ 60 метр. 

Первымт, пассажиромь на аэропланё Орвиля Райть быль лейтепапть 
Дамът, вторымь маорь Сквэръ, & третьимь лейтенаше, Сельфриджъ, 
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съ которымъ былъ произведенъ нолоть 17 сентября. Во время этого по- 
лета, велфаств!е поломки винта, азэропланъ ие сохранилъ равновЪ@я и, пе- 
ревернувитиеь, упаль... Лейтенанть Сельфриджь умеръ, а у Орвиля Райта 
была сломала пота, такъ что онъ долженъ быль провести въ постели около 
3 м5сяцевъ. м: 

Олыты Вильбура Райть въ Евронф нроходили совершенно благополучно, 
увЪнчиваясь блестлщимьъ усизхомь: продолжительность полетовъ все рода: 


10 сентября о... о 81 мц, 43 сек, 
16 5 о В ав Зы де 39 мии. 18 сек. 
и накояець 21 сентября . .... . . - 1 чае. 31. мин. 25 сек. 


Это былъ рекордъ про- 
полжительности полета, и 
Райтъ вынгралъ при этом 
призь братьевь Мишленъ 
въ 20 тысячь франковъ и 
призъ комисфи анащи въ 
5 тысячь франковъ. 

Полеты Райта пре- 
вратились Въ настоящий 
трумфъ: 25 сентября Райтгь 
производить полеть съ 
Полемъ Ценъ, а 28-го онъ 
иобиваегъь свой предыду- 
пай рекордъ на 18 мин. 
11 сек. иродолжительности. 
Въ тотъ же день онъ о- 
вершаеть 2 полета съ 
пассажирами Тиссандье и 
графомъ Ламберъ. Но эти’ 
полегы съ пассажирами 
сравнительно непродолжи- 
тельны, а 3 октября Райть 
соверигаетъ похеть съ нас- 
сажиромтъ продолжительно- 
елью 55 мин. 37 сек., т. 
е. побиваетт, рекорлъ по- 
лета вдвосмъь на аэро- 
иланз. з 
{: аи : | "Такимъ образоиъ Райт 
Рие. 819. Зальбуръ Рийть, родилея 19 цирЪля 19367 г. блестяще ВЫПОлЛнНиИлЬь П0- 

ставленныя ему услошя 
И приетупилъ затфмъ къ обученио нБеколькихъ чедовфуъь искусетву по- 
лета согласно пункту договора; первыми учениками его были: трафъ 
Ламберъ, канитаиъ Люка УКирардвилль и Поль Тиесандье. 

Пося% того Райтъ береть призь высоты, 30 декабря 1908 г. совер- 
шаетт, полетъь, продолжавиййся | чась 45 мии., во время котораго онъ по- 
крываетъ 99 плм., а 31 дохабря онъ покрываетъ уже 128 клм. и держится 
безпрерывпо въ воздухф два часа двадцать минутъь двадцать 
жри секупды. 

Въ половин января Райть нерефзжаеть вь малопыйй французсвй го- 
родокъ По, у подноляя Пиреней, куда съёзжаются вс инторесуюнщдеся д®ломъ 
авнаци, и 19 февраля онь демонстрируеть свой аэропланъ испанскому ко- 
ролю Альфонсу ХШ, а 17 марта англИйскому. королю Эдуарду. 

Обучене учениковъ идетъ очень устМишно, и число ихъ все увеличи- 
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ваетея, такъ что у Райта образовывается таким, образомь первая школа 
авацти. 5 мая 1909 г. Вильбурь и Орвиль Райтъ выфетВ со своей сестрою 
Катериной Райть, профессоромъ греческой словесности одного изъ универ- 
ситетовъ Америки, празхавшей тоже въ Европу, возвращаются обратно въ 
свой родной городокъ Дайтопъ, по передъ отъфздомъ братья Райтъ удо- 
стаиваются звашя инженеровъ отъ Мюнхенекаго нолитехнякума и полу- 
чаютъ золотую модаль оть англскато аэро-клуба. Въ городкЪ ДайтонЪ 
Вильбуръ и Орвиль Райтъ были пстрфчепы колокольнымъ звономъ и пу- 
шечной пальбой; всо насолеше городка высыпало на улицу для встрЗчи 
знаменитыхъ земляковъ, и весь городъ былуь декорировань и иллюмииованъ. 
Въ торжественномъ зас}- 
дани городского муници- 
палитета 17 и 18 юня 
братьямъ Райтъ были вру- 
чены три золотыя медали: 
оть амориканокой наци, 
оть штата Ог!о и отъ го- 
рода Лайтона. Осенью 
1909 г. Орвиль Райтъ, 
онравивлийся кь началу 
1909 г. совершаль по- 
леты ва аэронлан® въ Бер- 
лип, ГДЪ обучиль н\- 
сколько офиперовъ управ- 
леншю аэронланами; гор- 
манское правительство 
также ирюбр8ло патенть 
6}. Райть. 

Прилагамыю рисунки 
и таблицы въ достаточной 
степени  иллюстрируютуъ 
полеты братьевъ Райтъ, и 
намь остается порейти къ 
олисашю самаго аппарата. 


Описанте бимлана 
Райть. 


Апиаратъ Райть им!- 
етъ ‘2 поддерживающя рис. 320. Орниль Райть, родилен 1 вогуста 1371 г 
поверхности, такъ какъ 
прообразъ этого аппарата, какь мы знаемъ, есть коиструкщя Шанюта. Двъ 
параллельныя поддерживаюния иноверхности, стрфака кривизны которихъ 
равняется нриблизительно */»» ширины поддорживающихь поверхпостей; 


длина... . : А а а ао” РО Ла белее 125 метра 
ширина... о лы. 2 и 
между поверхностями `разстояще ВНЕ зоо де Фо и 13 м 
2 рулевыя поверхности: длина уе... 4,5 ГА 
ширина. . - . ое о мля 0,75 
между ними равстоян!е.. . , к Ас 03 р 
отт поддерживающихь поверхиостей разстояне Ве ие ла 3,5 й 
общая поддерживающая поверхяость.. а 2 Е 80 вв. м. 
ВЪст, готоваго дня полета аппарата . . . 360 кар. 
вЪеъ аппарата съ Е НВ и со ВСЬМЪ пообходимыхь . 450 ь 
двигатель мощностью. . . . а и 214 28 НР 


число оборотовъ. (г... (и. 1200—1400 въ м 
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вфсъ двигателя вмАстЬ съ рр наеовомъ в пр, . . 90  кагр. 

2 проиеллера маметромъь . . . . о а А: ЧЕ А 2,5 метра 
выеота хода винта (еее. р За че 2,2 Р 

число оборотовь винта .. о... с... 450-5200 въ мия. 
Винты сдзлашя изъ дерева, — узюе, 2-лопастпые. 


СидЪн1е для авлатора и для пассажира расположено въ передней части 
нижней поддерживающей новерхносги, сзади него помфщенъ двигатель, а 
направо отъ него радлаторь. Лвигатель ностроепь по проекту самих 
братьевь Райть, передача производитея поередетвомъ нфисй, заключенныхь 
въ трубы. Количество оборотовъь двигателя не можеть быть измЪнено, и 


Рис. 321. Райтъ во вромя полета въ Шо. Полотъ въ сумерки, РАЙТ» позрращастся ЕЪ 
старту. 


уменьшен скорости полета прониеходикгь только посредетвомъ рулевыхъ 
приспособленй, объ управлении которыми. мы подробно говорили въ соот- 
въуствующей глазф: здфсь мы обратимь только внимане па искривлеше 
{перокаииван1ю) поддерживающихъ новерхностей, замфпяющей въ аппа- 
рать райть руль наклона и представляющее характерную особенность 
аппарата. 

Носредествомъ этого искривленшя поверхностей сохраняетея вое время 
поперечная устойчивость аппарата, несмотря на велостоянетво воздушных 
течешй, и если, папр., порывъ в\тра наклоняотЪ апиарать слфва направо, то 
посредетвомъ увеличевя кривизны поверхности, т. е. поередетвомъ иекри- 
влешя поверхности внизъ, увеличиваютт хоиротивлен1е воздуха на правой 
‹торонё и этимъ устанавливають равновВс!е; такъ какъ одновременно 0- 
нротивхеню воздуха ина лЪвой сторон уменьшается волВдетые искривленя 
задней поверхности вверхт. Соотвзтетвеннымъ же образомъ поетупаютъ, 
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если аппаратъь дозженъ получить поворотъ направо. 'Такимъ образомъ, при 
балансировани во время поворотевъ, искривлен!е поверхностей произво- 
дится посредотвомь рычага въ обратпомъ направлеи: при движении, 
напр., праваго рычага виередъ руль поворачивается наираво, ко въ то же 
время хоть же рычагь двигаюту влфво, вслфдетые чого края правой под- 
держизающей поверхности поворачиваются внизъ, а кран лЪвой вверхъ. | 

Взлоть происходить посредстломь падеюя груза съ особаго приспосо- 
бленш, о которомь мы тоже говорили въ своемь мфстф. 

Соглаено выведеннымъ нами формуламъ, мы получаомъ слФлуюлия ве- 
личины для бинлана рРайтъ: . 


@ == 480 клгр. № —60 кв. метр. Ми, — 24 ПР 

О `_б р г =16 р 
ага к— 2 и -— 0,5 

1—1 о К- 19,2. :0,25 


Таблица полотовь В. Райта во Франши сентябрь— декабрь 1908 г. 


Пройдеицнов И 


МБеяць Продолжитель- 
к носеу.. й разетоян®. | полета. ' ПРИМТУЧАНИ.. 
число. | : с ее 
р ч. | кам метр метр. : 
Сентябрь | : | | 
3 р - —. — : 30 Азропланть три раза касалея земли 
| : и трижды взлеталт. 
16 | | 3} -. о В, Райть побилъ французсюе ре- 
| | | : корды. 3 
24 —- | 54, 31 55. 15 Состязааце на призъ Мипшева. 
28 | т 24| 48 120 | 10 Вынгрываеттъ призъ 5,000 фр. комис- 
| | @и аващаи эроклуба Франции. 
| 
1 
— -- Ев. | 35: |3 Полет, еь пассажиромъ. 
„= —г 7,1: а 20 ‹ Полетъ съ нассажиромтъ. 
Октябрь | | | | 
3 Г. 551 37 | 56 : Г -. ; Полетъ съ пассажиромъ. 
6 е] 4268 | 0 | —.: 35 ! Полетъ съ паесажиромъ. 
+ р — — . ИОВА - ы 
8 | - о. В — | Незпачительные полеты. 
9 | : —_ || съ пассажиромт. 
10 1 9145 10-80 — . 10 ; Полетъ сь наесвжиромъ, 
15 и 4190: -. о: 
38 -1 18, -—- И = Первый урокъь управленя. 
31 и Вы — Испытано вь ирисутстыи военной 
\ | | комисеи;: В. Райть спускается съ 
ы р Й | 50 метр. ст, застопореннымъ двя- 
Ноябрь | | гателемъ. 
13 ] — -| . 90 | Состязаше на призъ высоты (100 м.) 
18 | (| - -| ‚ — | аороклуба Сарты вЪ 1,000 фр. 
. | 60 — Пзлеть безь пирамиды, Фоетязанйо 
| | на призь высоты (25 м.) азроллу- 
Декабрь ! | | ба Фраици 2,500 фр. 
16 | : —  —щ | — 90 В. Райть съ 70 метр. спуетнлея съ 
Н | застопореннымъ двигателомъ. 
18 Ст [541531 99 |800 | — х 
= | ое №: | | — | 110 Состязане па иризъ ныеоты (100 м.) 
} : | зэроклуба Сарты. ВЪтерт, 3 10м. 
| 
30 | 1 59 [40 | 96 :800 '’ — ‘ В. Райть взять кубокъ Мишлена на 
1 
| 


90: 28 | 124 1700 1 — |! 1908 г, 
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Провфряя эти практичося даипыя по формуламъ, выведеннымъ нами 
раньше, мы увидимт, что онЪ почти совпадаютъ съ теоретическими вы- 
водами. . 

Тиды биплановъ Фарманъх-Вуазенъ и Райть предотавляютъ со- 
бою намболЪе извЪфетвый типъ везхъ современныхь бинлановъ, и поэтому 
сравпон!е их напрашивается вамо собою: 

3) скорость аппарата Райтъ больше, 

6) аппарать Райтъ продуктивнзе, окономичне, 

в) удЬльная подъемная сила, т, е. подъемная сила на 1 кв. метр. цод- 
дорживающихь поворхновтой, больте у аппарата Фарманъ-Вуазенъ, 

г) подъемная сила на 1 НР больше у Райть, 

1) вредное лобовое сопротивлене больше у Фарманъ-Вуазенъ, 

0} процептъь передачи У Фармапъ-Вуазепь меньше, что происходиту 


№ 


га | - &: 
„А вТонъ“ Адэрла. 


ха 
Рис. 322. Порвый монолллиъ 
вел8летп1с того, что пропеллеръ аппарата Фарматъ-Вуазенъ меньше, & число 
оборотовь больше. 
Болфе точный анализ этихъ двухъ осповяыхъ тишовъ можеть быть 
сдфланъ посредетвомь выведепныхь нами выше формулъ. 


г) Монопланы. 


Азвропланы съ одной поддерживающей поверхностью, или въ бодфе ши. 
рокомъ смысл даже съ нЪсколькими поддерживающими поверхностями, но 
расположенныии въ одной плоскости, - - называются монопланами, 

Ихь историческ!й прототинъ— скользяний аппарать Отто Лименчаля, а 
затёмъ модель, построенная Ланглеемь въ Америк эъ 90-хъ годахъ про- 
шлаго стольтя. Какт извФотно, эта модель съ двигателемъ въ 1,5 ПР поо- 
летвла свободнымъ полетомъ 1,200 метр., но волдетве прекращен!я опытовь 
дальн*йшаго развитя аипарать Ланглея не полузилъ. 

Между монопланами и бипланами въ настоящее время происходить 
состязазе на первенство, и кто останется побфдителемь въ этой борьбЪ, 
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трудно предсказать, такъ какъ, превосходя бипланы въ скорости, монопланы 
нфоколько уступаютъ имъ вт, устойчивости, 


Адэрт. 


Руководясь той же исторической сираведливостью, которой мы руково- 
дились при описатя биплаповь, мы первоо м$сто можду изобрётателями 
моноплаповь должны улдфлить Адору, который, каюь извЪотно, не только кон- 
струировалъ первый мополлапъ, но и первый совершиль мехапическй полетъ. 

0 знаменитомь  аппарат® 
„Автонъ“ Адэра мы говорили 
въ историческомъ обзор, но въ 
виду того, что этотъ аппарать 
ЕМЪетъ не только историчесяй 
интерсст, а ифкоторыя иподроб- 
ности его копструюмии достойны 
внимашя еще и теперь, мы счи- 
таемъ нужнымт зивсь вторично 
остановиться на нему. 

Гама аниарата сдфхзна изъ 
пустого внутри дерева, а под- 
держиваюлия поверхновти имз- 
ють форму крыльевъь летучей 
мыши; крылья складывалотся. 
Два помзщепныхь спереди вин- 
та приводятся въ движене не- 
посредственно оть парового дви- 
готеля, при чемь достойна вни- 
машя конетрукщя винтовь, на- 
поминающая перья итииъ, такь 
какь лопасти винтовъ сдфланы 
изь отлёльныхь тонкихь бамбу- 
ковыхъ прутьевъ И винты по- 
этому чрезвычайно эдастичны. 
Ни руля направленя ни руля 
высоты пе было на аннарать 
„АВОНЪ“, а управлен!е проиехо- | 
дило посредствомъ самого винта. Рис. 323. Бипланъ инженера Крееса. 

На нашемъ рис. 322 „АНонЪ“ Пидъ сверху, сбоку п спереди. 
представлелтъ со сложенными 

крыльями; внизу виленъ паровой котелъ, надь нимъ конденсаторъ. Надо 
замфтить, что ‘какъ двигатель, такь и котель предетавляють собою на- 
стоящее произвелел!е искусства, такь какъ Адзру улалось конотруиро- 
вать паровой двигатель почти той же легкости, какую теперь достигли 
бензиновые двигатели, строюийеся спешально для летательныхъь аппара- 
ТОВЪ. . 
Цакъ извЗотно, „Аволъ“ произвель пробный полеть 14 октября 1897 г.. 
на подв Сатори, и при этомъ опыт „Авюнь“ пролетЬль 800 метр. 
Только благодаря отсутствию средствъ и, быть можеть, еще благодаря нело- 
статку энергия и настойчивости, было пр!остановлено дальнфйшее развие 
этого прекраспаго по замыслу летательнаго аппарата. Въ настоящее время 
„АвВЮНЪ“ сохраляетея въ Париж" въ музеВ Искусств и Ремесль, а Иа 
первой воздухоплавательной выставьВ въ о въ декабрБ 1908 г. ему 
было отведено почетное м$ето. 
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. В рессь. 


Инженерь ЖКрессъ въ 
ВЪн% почти вь 10 же время 
также построилъ мононланъ, 
сильно напоминавний модель 
Ланглея. 

Пебольлия модели Крес- 
са летвли очень хоролто, но 
модели больщихт размёровъ 
отказывались летЪть, тАкЪ 
что моноиланъ Кросса имф- 
етт. только  историчесый 
интеросъ. 


рис. ЗЕ Аннарать Блер!о № 4. 


Луи Блор!о. 


Это имя, быть можеть самое популярное посл6 именъ братьевь Райтъ 
между всфми современными ав1аторами, и несомнфнно, что эта нопулярпость 
Блер!о должна быть приписана не только его знаменитому перелету черезь 
Ламаншт, но’еще и поразительной энерми этого человзка и тому, что опъ 
олицетворяеть собой цфлый типь сонрелонныхъ летательныхъ аппаратовъ- 
мопоплановт, каюь братья Райть олицетворяютъ бипланы. 

Какт, извфстно, Луи Блерю построилъ много типовъ своего аппарата, 
такъ какъ онъ торпфлъ безтисленное множество крушен!й, всевозможлыхъ 
аварИ, ио, не теряя эверги, онть настойчиво шагь за шагомъ шелъ дальше 
къ достижению своей цЪли. 

Началъ Блерю съ аппарата, построепнаго по тину анюта, т. е. по 
Тину бинлановт, но поддерживают я поверхпости были расположены одна 
за другой вертикально. 'Таковъ былтъ Блерю № 1 

Блорю № 2 имфль два випта д1аметромт въ 2 метра, выходяие изъ 
иередняго поддерживающаго коробки аппарата; надъ нимъ находились два 
торизонтальныхъ руля. Поереди задияго ящика была помфщена вертикаль- 
ная стфика съ рулемъ. | 

Первые опыты не увфнтались успфхомъ, — быть можать потому, ч1о 
они были произведены на водЪ, на которой невозможно было достигнуть той 
необходимой первоначальной скоростн, при которой можетъ произойти взлеть 
аэроплана. Извфетно, что вс аэропланы имфюту минимальную скорость 
взлета, равную приблизитольно 60 клм., между т»мъ Блер1о не могь на 
волф развить скорость большую чмЪ 830 клм. въ часъ. 

Бле!о перешелъь тогда кл, постройкВ аппаратовъ, поднимаюжщихся съ 
земли, у которыхъ для разбЪга имЗются колеса, ио веЪ его аппараты были 
педостаточно устойчивы; инте- 
ресно отмфтить, что Блерюо дВ- 
лаль свои аппараты все длин- 
нЪе, — такой методъ развитя 
мы замфчаемтъ и у’другихъ коп- 
структоровъ. Оиишемт, н$кото- 
рые изъ отихъ аппаратов для 
уяснешя постепеннаго развныя 
основпого типа моноплановъ Бде- 
ро, 

Аппарать № 4 имВль четы- 
рехгранное пирамидообразное т$- а $743 
ло, на которомъ спереди нахоли- Рие. 825. Ортоептеръ Бл вр1о 23 1. ° 


Полетъ Блерю черезъ Ламаншъ. 


(25 поля 1909 г.) 
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лись дв поддерживаютия поверхности шириною въ 2 метра; наружные края 
этих поверхностей мотлк быть выгнуты вверхь иво желаю зватора во 
время поворотовъ, т. е., какъ мы видимъ, Блеро руководится въ лаппомъ 
случаЪ той же идсей искривленя поверхностей, которой такь великолфпно 
пользуются братья Райтъ для приданя устойчивости аппарату во время по- 


И: | 
Е : : р: 
И м У р 1: я а о 
Рис. 326. Иврелеть Блорю черезъ Ламаишт (анпиаралтт Х]). 


мы 


ворота. Спереди па тупомъ кони нирамилы расположевъ винть д:аметромъ 
1,6 метра, приводимый въ движен!е отъ 24-сильнаго двигателя Антуанетт,, 
помфщеинаго внутри тзла аппарата; сзади аппарата были помфщены руль 
высоты и руль направлешя. 

Этотъ апларать, прозванный, благодаря его форм, „уткою“, нотерпёлъ 
эварю при порвомъ же опыть 21 марта 1907 к. Блермюо приступиль то- 
гда кь постройкВ новаго апнарата по типу аппарата Ланглея: остовъ аппа- 
рата имфлъ призматическую форму, длина тфла его 6- метр., крылья были 

Лоадуиолаван:е. 33 
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расположены подъ угломъ 1669; длина крыльевъ 5,85 метра, ширипа 1,5 мо- 
тра. Въ этомь тип мы впервые ветрфчаемся съ такь называемыми кры- 
хымками, котормя олумжать рулемъ наклона и которыми аматоръ можеть 
управлять съ изета; какъ мы видимъ, Блеро въ дапномъ случа отказы- 
ваотея отъ искривлемя поверхноети, предпочитая управлять поворотом 
еъ помощью этихъ етабичизирующихь крылышекь. Для взлет» имфлось спе- 
реди два колеса и 
сзади одпо. Общ 
вАоЪ ` аппарата, 
вивоетЬ съ’ Блеро, 
быль 280  клгр., 
двигатель ‹ мощно- 
стыю въ 24 НР, д1а- 
метрь винта 1,75 
мотра. 

Только наэтомъ 
этиаратв удалось 
Блеро впервые про- 
известия  иобольнис 
полеты, но въ ав- 
густЪ во время од- 
ного полета, когда 
ому удалось проле- 
тЬть 148 метра, нод- 
ИЯвШиИСЬ Па высоту 
12 метр., Блер хо- 
тЬлъЪ уменьшить ви- 
соту и для этого 
ОНЪ ИЗЪ апнарата 
перегнулея ВлиЗЪ, 
но аппаратъ слии- 
комъ быстро дви- 


хм. с 


м | 


А | и 


п БА” и дд > нулся внизь и, уда- 
| т рившиеь © землю, 
^\ потерефль эварию. 

а Блеро пришелъ 

. къ выводу, что для 

ый — °  получешя лучшихь 


результатовь пеоб- 
ходимъ болфе силь- 


и | ный двигатель и 

Рис, 3:7. Блар1о 1Х. А, А — подлерживающая новерхности; В, В: — НС т НЕ 
рух иысоты: <— остовъ: М — мотор; Г, — винть; Р — сид н!е конструющя должна 
пилота, быть измнеиа; въ 


вентябр1 быль го- 
толъ новый аииаратъ. Передпяя пара крыльевь была цоставлона подъ 60- 
лЬо тупымъ угломъ, руль нанравлешя быжь придвануть нфоколько впередъ, 
пронеллеръ имвль 4 лопасти. На этомъ аппарат Блерю удалось проле- 
тЬть 186 метр., поднявигиеь иа высоту 15 метр., но ири спуск® съ пр/оста- 
новленнымъ двигатолемъ, аппаратъ онять иотершьль авар!ю. 

Зо Влерю не теряетъ оперги и иродолжасть совершенствовать свой 
анпаратъ, при чемъ онъ все больше удаляется отф типа Ланглся; тБло апиа- 
рата торяетъ свою пиранидообразную форму, таБЪ что воздухъ свободно 
проникаетъ въ исто, э0-сильный двигатоль Антуанеть, 4-лопастный вину"ь д!а- 
метромт 2,2 могра; три руля — высоты, направлешя и поисречной устойчивости 
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На этомъ аипаратв УПГ-из Блерю 31 октября 1908 г. произвель 
полеть изъ города Тури пъ гор. Артеиз и обратно еь перерывомь на обрат- 
номъ пути велдегие порчи двигатеня. 

Выть можеть, со временомъ, порелстая свободно изъ одного города въ 
другой, люди веномлять, что ВЪ цорвый разф такой цохсть совершиль Лун 
Блер1о. 

Влер!о не удовдетворился этой колструкой и построилт, № 1Х (рис. 327). 
Лонасти пропеллера зластичиы, радаторь лвигателя уволиченъ, при чемъ онъ 
расположень но правую и Ио лёвую сторону тВла ациарата, тахь Каюь въ 
ирежиихь тинахъ радаторъ быль помфшояь непосредетвенио подъ двигаге- 
лемт. Но пе удовлетворивигиеь этимъ, Влерю ипровратилъ почти всю часть, 
находищуюсн за сидфнтежь аталора, ночти вилоть до руля высоты, въ ра. 


‚ Рис. 328. „Блер!о Х*. 


латоръ. Пес тВло аппарата въ общомъ стало меньше н легче; попоречное 
евчен1е апиарата спереди квадратной формы, сзади троугольной. Руль на- 
правлешя помвшень сзади, поредъ нимь помБщены, — вверху руль высоты, 
а внизу стабилизирующая поверхность; подвижныя крылышки, предотавляю- 
иоя собою руль наклона, оетались попрежнему въ коицахь ноддорживало- 
шихь нопорхиостой. 

Блерю № Х иредотаванегь собой бинланъ и есть не боле какъ сл®д- 
ств! увлочеши аипараломъ братьовь ГРайть, совершавшихъ Тогда своб 
триумфальное шестве. — Длипа иоверхности 13,5 метра, пгирина 2,5 
метра, разстоян!е между ними 2 метра; дв иериендикулярныя порогородин, 
па конц дв стабилизирующ поверхпости, т. е. +6 же „крылышки ы 
Виить 4-лопаетный, передача цёиью отъ дригателя, руль иаиравлен:я пом®- 
щень виереди, составлешь изъ трехъ плоскостей и приводится въ двияо- 
не ногой. 

Но аароплань этотъ и не иснытывалея, и Блерю оцнять нереиоль въ 
излюблевиому имъ типу моноплановь и ностроиль № ХГ — знаменитый 
тинъ „Тхамегзбе бе ]а Марсйе". Ошь отличаются оть № 1Х прежде всего 

33% 
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новой формой винта, раматоръ отсутетвуеть, такъ же какъь ин крылышки 
иа большой поллерживающей поверхности, а вмфето этого введено искри- 
влен!е поддерживающихъь поверхностей; руль высоты и направленя пом$- 
шены сзади. | 

Послфдй типъ № ХПГ построенъ въ 1909 г. тЁло аппарата имЗеть 
четыреугольную форму, оходящую назадь, — тацимъ образомъ, что высота 
сзади представляетъ собою не больше трети высоты передняго конца. Еры- 
лышки на полдерживающихъ поверхноетяхь также отсутетвуютъ, они зам}- 
нены искривлешемь  поддерживаюшихь поверхностей. Винт  2-лоиаст- 
ный, деровянный, напомипаеть н?феболько винтъ аипарата Райтъ. Въ 
конц аппарата помфщенъ руль высоты, за нимъ руль направабния. 

Пеосомнённо, что изъ зоВхъ типовъ моноплановъ послёдне номера мо- 
понламювь Блерю паиболфе совершенны, ио такъ же носомнённо, что они 


ее * 
Рис. 829. „Бхер1о Хр, 


моп\е ‘устойчивы, чфмъ бинланы Райта, Фармана-Вуазена — и во вся- 
комъ случа продолжительность полета моноплановь тоже меньше чёмЪъ би- 
ллановъ. 

Надо отмфтить еще полетъь Блеро изъ Этампь въ Шевильи, совершен- 
ный имъ 14 Поля 1909 г., во время котораго онъ на высотз 50 метр, 
пролетёлъ надъ городкомъ т ри, излью его перваго полета, въ ознаменова- 
не котораго тамь быль ноставляень памятниюь; перслегь въ 40 клм. быль 
соворшенъ въ 45 минуть. 

Влс]р10 доказаль также, что монопланы годятся и для подъема боле 
зпачительнаго груза, такт. какь 2 1юня 1909 г. ояъ подняль въ первый разь 
одного пассажира на своемъ монопланз № ХИ, а 12 зюпя онъ совершилъ 
полеть съ двумя пассажирами, — Сантось Дюмокомъ и Фурнье. Это слу- 
жить локазательствомъ, что монопланы при достаточной скорости способны 
развить большую подъемную силу. 

Французская акадомя наукъ признала заслуги Блер!о, навначизъь ему 
18 люня 1909 г. половину приза Озериса въ 100 тысячь франковъ, нри- 
сужлаемую за выдающуюся работу въ области кауки или техкики; вторую 
половину приза, получилъ Г. Вуазепъ, 
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Церелетъ Луи Блер10о черезъ Ламапмъ. 


Строить или не строить тунель подъ Ламаишемъ? Соединять ли под- 
земной желфзной дорогой островную Британио съ коитинонтомъ? 

Мпого копь- ° 
эвъ ломалось 10 ео, : 
этому — новоду, 
много р%чей про- 
ИвНОСИЛОСЬ ВЪ 

англ Йскомъ 

парламент, мо- 
ре черпилъ бы- 
ло пролито для 
обсуждешя это- 
го вопроса, и 
Великобритан1я, 
ларика морей— 
ршила остаться. 2 
островиымъ то- ... ры 
суларетвому, от- `. 
дЪденнымъ на- 
всегда оть кон- 
тинента- окед- 
НОМЪ. 


Но 25 поля 
1909 г. вв 5 ч. 
2 МИН. 27 сек. 
утра француз- 
с&й гражданинъ 
Луи Блерю вы-. 
садился на 0е- 
регь Британия 
„не коспувшись 
моря“ и такимъ 
образомъ лока- 
залъ, что Анг- 
мя  болфе не 
островное госу- 
даретво, что на- 
ступаетъь” пора 

уничтожен!я 
старыхь — гра- 
ниць и перего- 
родокъ, — отдф- 
дяющихъ наро- : . 
ды другь отЪ Рио. 330. Блер1а въ виду те борега. Фонтень бвжить ва 
друга. 

Сь бурпымъ энтузазмомъ встрфтило все цивилизованное челов честно 
изввсте о перелот черезь Ламаншъ, ибо каждый понималъ, что это мо- 
менть великой исторической важности, что это одно изъ тъхъ великих за» 
воеван1й культуры и истинной человфчности, которыя открываютъ повые 
пути, творятъ новые устои жизни. 

Призъь въ 25 тысячь франковъ, назначенный за перелетъ черезъ Ла- 
увишь лондонской газстой „РаЙу МаП“, обусловливаль перелетъ „между вос- 
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ходомъ и заходомъ солнца, не касаясь пи одной частью маишипы поверх- 
пости моря“, и поэтому Блеро не могъ начать полета на зар}, до восхода 
солнца, когда вётеръ тише, и ему грозила опаспость ве окончить своего по- 
лета, какъ это было въ ааторомъ Латамомз, 

Аваторь Латамъ дфлалъ попытки совершить этоть перелетъ 10 поля 
и, отлегфвь отъ французекаго берега въ 6 час. 42 мин. утра, онъ переле- 
тЬлъ часть канала, ло велЬдетве отказа двигателя работать доджелъ быль 
опуститься на море; французеюй мипоноссцъ засталь Латама спокойпо куря- 
щимъ сигару на своемъ монопланф, хорошо державшемся на поверхности воды. 

Франнузекая минопоска „Езсоройе“ сопровождала Блерю, чтобы въ 
случав несчастья подать ему помощь, но передвижене по воздуштюму океану 
зиачительно быстрфе чЬмь на водЪ, и черезъ нЪфеколько минуть Влерю 
оставиль далеко за собою миноносець и песся одинъ въ овободиомъ и силь- 
помъ полет» къ англЙскому берегу. Скорость полета была около 80 клм. 


Рис. 331. Мононльнь Эсио- Дельтри. 


въ чась, и такъ какъ юго-загадный вфтеръ относиль его къ востоку, то 
Блерзо пришлось пролетёть еще нВкоторое разстояне вдоль берега, чтобы 
опуститься около Дуврекаго замка. 

Перелегь быль совермепъ въ 27 минутЪъ 21 сек., и миноноска „Езсо- 
рейе“ пришла зъ Дувръ спустя ночти 2 часа посл Блеро, но знамя 
Франши встрфтило. Чиорю па апглйскомь берегу, такъ какъ его поджидалъ 
тамъ во знаменомъь Фонтэль, сотрудникъ парижекой газеты „Маши“. 

Лопдопь, а зат\мь Нарижь ветрЗтили Блерю восторженными ова- 
щями, такъ каюь вт, дагномъ случаф было важно не разетояше, которое про- 


летфлъ Блерю, нс продолжительность полета, — рекорды, установленные 
до тёхь поръ другими ап1аторами и самимъ Блере, были уже зпачительно 
выше, — здфеь было важно первое рукопожа Ме двухъ народовъ, совершен- 


ное черезъь отдЗляющИЙ ихъ оксапъ, здЪсь была важна гордая побфда чело- 
вфка надь стихШными силами... 
Роберть Эсно-Пельтри (Вер). 


Изобруталель извЪетнаго двигателя Эепо-Цельтри постронль монопланъ, 
давпий съ самаго начала, что очень рЬдко бывяотъ, благоприятные резуль- 


Ноллухоиланани оно „Инн анны" о но 


Медаль, выбитая въ память перелета Блер!о черезь Ламаншъ 
25 юля 1909 года. 
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таты. ТЪфло аппарата ве- 
ретенообразное и все по- 
крыто  лакированнымъ 
шелком'ь, оставляя только 
мъето для входа ав!ало- 1 
ра. Поддерживаюния по- 
верхноети имфють не- 
большую кривизну, и кон- 
цы ихъ слегка наклононы 
вниз‘; общая поверхность 
не велика, всего 17 кв. 
метр. Двигатоль въ 35 НР 
вфеить только 68 клгр., 
а вфоъ всего аппарата, 
360 клгрг Руль высоты 
расположен сзади, авмв- 
сто руля наклона Эено- 
Пельтри  уцотребляеть, 
какъ въ ашшарать Райтъ, 
искривлен1е поддерживаю- 
щихъ поверхностей. Рис. 332. Схема моноплана „А нтуанетъ“. 

Аппарать Эсно- 

ЦПельтри отличается простотой конструкщиа и очень незначитольнымъ сопро- 
тивлешемъ воздуха, тамъь что при той же затратЪ онерги его екороеть бу- 
деть больше, и па самомъ дВлЬ ири первыхь же полетахь )ено-Пельтри 
уцавалось пролетать около 1,000 метр. 

Въ нослвднее время Эепо-Пельтри произволь н8которое измзнене въ 
своемь моноплан. Въь апнаратЕ „Вер П-з“ руль высоты  помфщент 
совсфмъ сзади, конструкщя поддерживающихъ поверхностей осталась та же, 
но рычагь, посредствомъ котораго производится искривлен1е поверхностей, 
дзйетвуеть сильнве; кром№ того, бензиновый резервуаръ н%ёсколько увели- 
чень для усилевя продолжительности полета. Эено-Пельтри разочитыва- 
етъ доказать преимущества мопоплановь, надъясь достигнуть ипродолжитель- 
ноети полетовъ не, меньшей, чЪмъ у биилановъ, ири большей скорости. 


Саятосъ Дюмонъ (моноиланъ „Осшо!зее“). 


Это — апнарать-лилниугь, такъ какть онь наиболЪе легюй изь веЪхъ 
существующихъ апнаратовъ : в%еъ сго всего 57 клгр., изъ которыхъ 24 клгр. 
приходятся на двигатоль. Кажь все, что дфласть этоть шюонеръь воздухо- 


Рие. 333. Моноилант „Антуацеть № У", 
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плаваш и, аппаратъ отличастея простотой конструкщи, практичностью и п$- 
лесообразпостью. | 

НослВ своего готальнаго прыжка въ воздухъ, совершепнаго имъ въ 
1906 г., когда онъ порвый показаль ГвропЪ, что люди уже созрЪли для 
полета, Сонтось Дюмонъ оставляеть на нфкоторое время воздухолетане, 
отвлекшиеь, какъ нетый спортеменъ, стремлешемъ выиграть пари, которое 
затфяль: онъ держалъ пари на 100 тысячъ франковъ, обязуясь построить 
особато рода моторпую лодку — гидропланъ, которая должна плыть по водф 
60 скоростью 100 клм. въ часъ. 

Но успфхи братьсвь Райть, Фармана, Делагранжа, Блер10 и Эсно-Иельтри 
возвращають ого опять къ ноздуходетанио, и онъ сразу же строить пора- 
зительно легкй и цфлесообразный апиаратъ, хотя, конечно, и очень далемй 
еще оть сопершепства. Лнигатель и винтъ помфиеиы спереди и монти- 
рованы па длинпой  бамбуковой штанг, которая сзади оканчивается 
хвостовою — поверхностью, служащей рулемъ высоты и направленя. 
Такъ какъ иослёдн!е опыты доказали, что устойчивость больше при большей 
длинВ хвоста, то Сантосъ 
Дюмоль двлаеть поэтому 
длину азроплана 8 метр., 
а ширину 5 метр. нри- 
давъ поддерживающим по- 
верхностямъ У-образную 
форму. Двигатель двухци-: 
линдровый въ 18НР Ль- 
тель-Шальмера. СидЪн!е для 
ав'атора устроено подъ пох- 
держивающими — поверхно- 
сетями на маленькомъ сх- 
л%, при чемъ для того, чтобы 
ноги не висФли въ воздухВ, 
придФлана выгнутая ирово- 
лока, на которую опиралют- 

Рле. 334 „Антуаветь У во время полеты ся цпоги аваторв. 

На этомъ аппарат Сан- 
тосъ Дюмонъ 8 зпрфля 1909 г. пролетёль въ За Суг»В 2,500 метр., под- 
нявщись на высоту 20 метр. 


Мононлапъ „Антузнетт“ (Гастамбидъ-Манженъх, Ловаваесерь). 


Этотъ аипарать, пользующея теперь большою извфетностью, на кото- 
ромъ ашаторь Латамь дфлалъь полеты иродолжитольностью въ 1 часъ 15 м., 
вонструированъ ннжепоромтъ Левавассеромъ на фабрикф Гастамбилъ- 
Манжетъь „Антуалеть“, и который онь назвал», кахь и извЪстный двига- 
тель, конструированный имъ же, въ честь дочери Гастембида — „Антуа- 
НОТЪ“. 

Инжеперъ Лепавассеръ, какъ и нри конструкщи своего двигателя, прежде 
всего обратиль внимане на прочность аппарата, соединенную сь лег- 
костью; для этого онъ изслфдоваль поверхности разм?ромъ отъ 15 до 95 кв. 
метр., стремясь къ тому, чтобы остовъ такой поверхности вфсиль не больше 
1 кигр. на 1 кв. метр. Только тогда Левавасееръ пристунилъ къ конструди 
аппарата, которому опъ придалъ длину в+ 8 метр., ширину 10 метр., и такимъ 
образомъ общая дВйствующая поверхность равнялась 24 кв. метр. Т%ло аппарата, 
было поставлено на три колеса и обладало двумя поддерживающими поверх- 
ноетями, поставлениыми подъ угломъ; спереди быль поставленъ двигатель 
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вЪ50 НР идвух- 
лопастшяй 
ВИНТЪ, & Сзади 
хвостообравный 
горизонтальный 
руль, подъ и 
надъ которымъ 
въ конц быль 
номфщенъ вра- 
шающИйся вер- 
тикальный руль. 

Наиболве 
ИзВВетепь типъ 
„Антуанетъ ГУ“, 

Общая но- 
верхвость30 кв. 
м, вБеъ во вре- #7... 
мяполета 460к, — — 88. 
длика 12,8 метр. 

Руль высоты помбщепь сзади, тажь же какь п руль нанравлев:я. Дви- 
гатель „Антуанеть“ 8-цилиндровый въ 50 НР. 

Металлическй винть „Антуанеть“ помфшенъ спереди; даметръ 2,2 ме- 
тра, шагъ 1,3 мётра, число оборотовъ 1,100. 

Не удовлетворившись этими результатами, онъ приступилъ къ поетройЕВ 
новаго аппарата „Антуанеть У“, — длина 11,5 мотра, ширина 12,3 метра, 
двигатель „Антуансть“ въ 50 НР. На задней и наружной части концоръ 
подлерживающихь поверхностей расположены были маленьюя треугольныя 
стабилизируюния поверхности — „крылышки“, вращавийяся вокругь своей 
горизонтальной оси. Остовъ аппарата имфль треугольную форму; въ зад- 
ней части его быль расположепь киль, поставленный крестообразно; на 
концахь этихъ килей помфщены треугольцпый руль высоты и два треуголь- 
пыхь руля направаея. Достоипь внимашя ращаторъ апиарата, состоящ/ 

а изъ длинных трубъ, рас- 
положенвыхъ вдоль веего 
тЪьла ацпарата и нанол- 
ненцыхь только паромьъ, 
такъ что въ воды, не- 
смотря на большую охла- 
ждающую поверхность, 
сравнительно незеликъ. 
Виптъ аннарата, такь же 
какь и конетрукщя под- 
херживающихь  позерх- 
ностей, описаны нами въ 
соотвётотвующей главз, 

Своеобразно также 
вь этомъ аппаралв пря- 
енособлеще для взлета: 
вначалв для этого им8- 
лось 4 колеса, которыя 
потомъ были замфнены 
своеобразнымъ калкомЪ, 
выдвигаю!цимея виередъ 
‚Рие. 386. „С16 шоп-Воузг4“ Татена и Шовьерв. больше чЁВмъ па 1 мстръ, 


` 
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ий кончающимся однимъ маленькимъ колесомт, замфпеппымь въ боле позд- 
ней конструкщи двумя близко расположенными колесами. Для уменьшен!я 
силы толчка по бокамъ поддерживающихъ иоверхностей расположены пру- 
жипаяпие полозья. 

Этотъ моноплаяЪ, какъ мы говорили уже, далъ паилучиио результаты 
какъ въ отпощеши скорости, такь и въ отношен1и подъемной силы, равняю- 
щейся приблизительно 16 клгр. на 1 кв. метръ; въ отношоши продолжитель- 
ности полета результаты тоже очень благопрятны, какъ это пдоказаль Ла- 
тамъ, пролетёвший на этомъ аппарат8 5 1юня 1909 г, 1 чась 7 мин. 87 сек. 


| 
=... 
пт ое 


Рис, 837, Мононлаяь нвмецкаго ниженера Граде посл доеи конструкц! и. 


Главиыо полеты аипаратга „Антуанетть [\%. 


Чнело. АВАГОръ. Разстоя1 5. Продолжительность. 
15 октября 1908 г. Вельферингерт 900 метр. 
19 февраля 1909 г. В 5 ким. 
17 аиръля „ ь атамь 1,500 мотр. 
Май > 2 в небольние нолеты 
5 ноня о Е Гч. тм. 87 С. 
Нонь ие м миого незпачительн. полетов еъ пассажирами. 
19 Ноля си ы перелетт, черезь Ламапшт, упалъ въ море. 
АВГусть Е ыы много небольших полетовт, отъ 5 до 30 клм 
26 августа „5 я 154 клм. 2ч. 17 м, Те. 


Уэзльсь-Этрихъ. 


Монопланы имфютъ меньшее лобовое сопротивлен/о и конструкщя ихъ 
проще, — нъ этомъ ихъ преимущество, зато песомн®лно, члю доетижен]е полной 
устойчиности въ мононланахъ значительно затруднительнфе, чфмъь въ бипла- 
нахъ, ностроенныхь по тииу Шанюта. Это общео положен, какъмы знаемъ, 
было доказано еше на скользящих аппаратахъ-планерахъ, такт как типъ 
планера-моноплана Отто Лимепталя привелъ ого къ гибели, между 1&мъ 
какъ всБ опыты на планерахъ-бипланахъ Шанюта оканчивались благополучно. 

Инженеры Уэльсъ и Этрихъ изъ 'Граутенау придаютъ поддерживающимъ 
поворхноетямъ особую форму, добиваись этимь большой устойчивости. И 
на самомъ ДЪлВ иланеръ, построенный ими, оказался чрезвычайно устойчивъ, 
и на немъ удавалось дЪлать скользнш!е полеты до 300 метр. 

Въ этотъь нланеръ-монопланъ своеобразной формы былъ иоставленъ дви- 
гатель „Антуанетт“ въ 24 НР, и такимъ образомт, планеръ быль иревращенъ 
въ моноплантъ, обладают свободнымъ моханическимь нолетомъ. Ревультаты 
полетовъ пока далеко отстаютъ отъ результатов, достигнутыхъ французскими 
аппаратами, но достижеше устойчивости безь употребленя рулей, только 
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благодаря особой форм поддерживающихь поверхноегой, составляеть особый 
иптерест, въ этомъ апарат®. Полное попяЧе объ этой форм можеть дать 
только модель, а не рисунокт. Полдерживающая поверхность иметь 
форму полулушя, ири чемт, спереди поверхпости отогнуты внизъ, & сзади 
наружные кошшя приподляты вворхъ. Эта форма поверхностей нолдержи- 
вастея посредствомъ прозолокъ, идущихь отъ коицовъ илапокт, па которых 
валяпута матеря, къ двумъ другимъ портикальнымь иханкамъ. Остовъ 
поддерживающихь повсрхностей сдЪлаць изъ бамбучинъ, а полозья, на ко- 
торыхъ укрвилены подлержизаюрия поверхности, изъ дорова. Для разбЪга 
нри опытахъ были помфщепы два колеса подь полозьями. Двигатель нюм*- 
шенъ подъ иоверхностями, а за двигателомъ расположено сидфте автора, 
при чемъ высота регулирустся изхвненемь числа оборотовь двигателя, & 
направлен!е, горизонтальное и поперечное, посродетвомь искривлешя поддер- 
жизающихъ поверхностей, 
Общая величипа годхержи’ 
ваюшихь поверхностей: при- 
близительно?6 вв. метр., вов 
аппарата вмЪстЪ сь ава- 
торомъ около 250 клгр. 

Опыты производятся въ 
ВъиЪ, результаты пока но“ 
извъетпы, 


„С1ёшенё Вауаг 8“ 
(копструкц!я Татена 
и Шовьера). 


1е. 885 Гвиплась 'уппи, 


- Этотъ аиппарать еще не с 
испробованъ, по конетрук- 
ща его имфетъ во данныя оказауъея благоурятной. Татенъ стремился 
подражать въ своей конструюи крыльямъ итицъ съ паруспымъ нолетомт, 
и, наюр., легкое искривасню поверхностей вверхь должио гарантирональ 
боковую устойчивость аппарата, такъ каюь при наклопв зппарать сколь- 
зитъ боком и само сопрожнвлене воздуха выравниваеть его. | 

Лламетрь зинта 2,4 метра, шагь випта 2,5 метра. Боле похробныхь 
данныхъь объ аппарат нЪть. 


Мопоилялъ инженера Граде. 


СвёльнЙ объ этомъь моноплапв мало. Прилагаемъ рисунокъ (337) по- 
слфдней его конструкщи. 


д) Мультипланы. 


Мультииланами пазываются, какъ мы говорили уже, аэронланы, имюние 
большие двухъ поверхностей, расположенныхь па различной высот, прямо 
другь падъ другомь или уетунами, *ъ вицф лстницы. Благодаря особен- 
ностямъ своей копезтрукщеи, мультниланы легче сгроить достаточной легкости 
И въ 10 же время постаточной прочности, но зато ихъ устойчнность мопьшая, 
ч№мъ въ другихъ аппаратахъ. 

ИзвЪфетлый мульгиилать Хирама Максима и Филиниса быль 
нами описанъ въ исегорическомъ обзорз, такь что мы ЗАЪеь опишомь ТОЛЬКО 
послёдне тины мультинлановт, 


Трииланъ Гупи. 


По проекту Амбруаза Гупи яна фабрик братьевъ Вуазолъ быль ио- 
строень аэронланъ, имбющий три расиоложенныхь одна надь другой поддер- 
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" | живающихь поверхности. 
Эти поверхности натянуты 
на доревянный остовъ, имф- 
Юлий форму обелиска, — 
такимъ образомъ, что ниж- 
няЯя поверхноеть пересЪка- 
етъь инижшй край тфла аи- 
парата, средняя поверх- 
ность верх й край твла, а 
верхняя поверхность нахо- 
дитоя цадъ тзломъ аппа- 
рата. Разстоян!е между лод- 
дорживающими  поверхно- 
стями равняется приблизи- 
тельно 1 метру, ширина 
поддерживающихь  поверх- 
постой 9 метр. На конц 
ла расположена хвосго- 
вая поверхность, подобцо 
тому, какъ’ въ аипаратахъ 
Фармана и. Делагранжа, с0- 
стоящая изъ двухъ поверх- 
Рис. 339. Трииланъь Вонеыана во премя полета, ностей, расположенных од- 
на надъ другой. Эти обь 
поверхности на копцахъ соединецы двумя вертикальными попорхностями, 
между которыми посерединё помзщенъ руль канравлены. Руля высоты 
нёть, а регтлировашюо высдты производится только измёнещемь числа 
оборотовъ двигателя. Перелшя подхерживаюция поверхности имфють тоже 
вертикальныя стФижи, роль ко- | 
торыхь, такъ же какь и стё- 
нокъ, расположенныхь въ хно- 
стовой плоскости, состоить въ 
унеличенти боковой устойчивости, 
З-цилиндровый двигатоль „Антуа- 
неть“ иомфщенъ енереди твла.ме- 
жду поддерживающими поверх- 
ностями, этот» двигатель приво- 
дать въ движеше 2-лонаетный 
винтт, расположенный впереди 
ноддерживающихъ поверхностей. 
Бензиновый резервуаръ  пом8- 
щенъ па верхней поддерживаю- 
щек поверхности, а радлатору в ` | - 
между верхней и сродией. Тжло НН ее 
всего. аппарата очень длинное, для  ааелнаиая | 
придаюя достаточной устойтиво- | 
ети по панправлешю лини полета, 
Для взлета, т, с. для нервовачаль- 
наго разбЪга, им ются спереди два 
И сзади одно велоситедное колесо. 
Дина тЁла аппарата 9,5 
метра, ширина 1,6 метра, общая 
поверхность 43 кв. метра, вЪсь все- 
то аппарата 500 клтр, Рис. 310. Мультниланъ Рошона, 


Глава ИЯТПАЛЦАТАЯ, ТИПЫ СОВРЕМЕНПЫХЪ ЛЕТАТЕЛЬНЫХЬ АППАРАОВЪ. д. 
Э 


Въ пастоящее время Гупи отказался оть триплала и построилъ бипланъ, 
на которомъ доегигь хоромихъ результатавъ. 


Мельвенъ Вапималдт. 


Трипланъ Мельвепа Вапимапа, построенный имъ въ сптоихъ мастер- 
окихъ въ ОеписуЙагн, сдфлапъ изь цстальцыхъ трубъ; каждая поддержи- 
вающая поверхность имфеть 41 метр. длипы и 2,2 метра ширишы, такъ 
что общая величипа попдерживающей поверхности размястея 72 пв. метр. 
3-цилийдроный двагатель „Аптуанеть“ въ 70—80 НР помфшсил, между двумя 
нижними поддерживающими попорхиостями аппарата и расположель за си- 
дьн1емъ автора. Спереди па высотЬ верхией или вредисН поддерживаю- 


рие. 31. Мультиолант Экковалжьй, 


щей поверхности расположень руль паправлетшя, а руль высоты помфщенъ 
между двумя нижними поддерживающими поверхностями; для большей устой- 
чивости ‹ имЪетея сзади аппарата хзвоетовая пПозерхность, состоящая изъ 
двтхъ нересфкающихся поверхностей. Общая длина аппарата 6 метр., об- 
11й вфеъ 300 клгр.; приспособлеше для взлета — 4 колоса. 

Церзый опыть быль произведенъ 18 декабря 1908 г., при которомъ 
удалось пролотёть 150 метр., доржась на высотв 6 метр. 


Мультивланъ Рошона. 


Мультипланъ, построенпый Рошономъ въ Гаррисбург6 въ штат Пен- 
сильвап1я въ 1908 т., имфеть остовъ изъ стальныхъ трубъ, аллюмишя и 
бамбука; пгирина его 8 метр... высота 5,5 метра, общая поддерживающая по- 
верхпость 30 кв. метр. вЪеъ 280 клгр. Подробныхъ свёдён!й объ ациаратВ нВтъ. 


Мультииланъ Экковиллей, 
Ширина аннарата 7 метр., общая поддерживающая поверхность 28 кв. 
метр., вЪеь всего алпарата 140 клгр. Болёе подробныхъ свёдёшИ иёть. 
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Оканчизая эту главу, нельзя не упомянуть о большой роди, которую 
цграють въ развити совроменныхь летательцыхь аппаратовь ле только 
конструкторы ихъ, но и авазоры, летающе па этихь аппаратахь. 

Вт, то время какъ братья Райт», Анри Фармакь, Луи Блеро и др. не 
только вами строятъь свои аннараты, по и летмоть на нихъ, братья Вуа- 
зень, инжелеръ Леваваесеръ только строятъ, по не летажть. 

На рнду въ этимь сущоствують аваторы, которые только летають па 
аппаратахь, кокструироваппыхь другими, и исторя воздухолеташя должна, 
ихъ отмфтить, какъь шоперовъ, содВйствующихь разрёшевю проблемы. Ме- 
жду такого рода амматоражи должны быть упомянуты: графь Де-Ламбертъ, 
Ружье, Полать, Зоммеръ, Латамь, 

Приведомт главные полость, совершенные данными ав!аторами: 


Число. АаТОЬ, Мвето, Ризстоян!е. Продолжительн, Высота, 
26 августа 1909г. Ламборть Вотени 116 ции. 14.55 м. 
9$ ю а Ружье Е 90, 
11 еситября „он я Прелдя . 116 м, 
$ В Ра В В цолеть со знамепитымт, писа- 
телемь Габрель Д’Ануюцю. 198 „ 
20 В 5 „ * 
7 августа „он Полашь Жюцкеркь 713 кам. ти, 37 м. 
25 Е м м р Ботени 138 ›„ 2,4, 
1$ сентября „ „ Бруклаидь 297 „ 
6 ноября, ь Шалонь 360 „ 
7? декабря „ „ в м 610 „ 
| января „ » ю Лосъ-Аниюдось 1.380 „ 
У? позя  ИНОГг. Зоммеръ Буй 1ча м 
| августа о 5 1,50. 
1 > м и 2 „ №Ю „цодью 
т м и” > “ у Е: Е „ 
26 з он Лаламь . Ветени 154 кам. 2 „17 : 
6 ноября „ „ р Шалон 410 „ 
19 ноября „ „ о ы 450 „ 
25 декабря „ › з Мурмелонцу 1050 „ 


Глава шестнадцатая. 
Типы современныхъ летательныхъ аппаратовъ. 
(Геликоптеры и орнитоптеры.) 


т. Геликоптеры (винтовые). 

Изъ теори пинтовыхь аппаратовъ, изложенлой вь соотятетвующей 
глав, мы знаемь трудность коногрукщи виптовыхъ летательных апиара- 
товъ. Опцыть показать, что лотательные аппараты, поднимаю! 106 посред- 
ствомъ подлеряимвающаго вицта, дЬйетвують прекрасно вт видв небольшиху, 
ходелей, по вь вид больтого аннарата отказываются работалъ. 

На порвый взглядь это кажотся очень страннымь, такъ какь аэроплан- 
ные апиарэты парять въ воздух® вЗдь тоже только потому, что ихъ под- 
доржившонля поверхности разсВкаютъ воздух, ясно, казалось бы, что если 
эти ноддерживающия поверхности движутся но по прямой линш, а но кругу, 
т0 апиаратгь все же должонъ парить въ воздух: но на практик этого 
ПЪмь, и одипетвониое объяснене, которое можно найти этому факту, ле- 
миеъ — скорфо всего — въ плохомь нроцент® отдачи употробляемыхь Нын% 
полдерживающихь виитовъ. Надо думать, когда удастся колструировать 
поддерживающий виитъ еъ боле блалотуятнымь пропентомь отдачи, — 
что, быть можеть, удается доетигпуть посродотвомъ соотвфтетвениаго ‘уво- 
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дичешя Деметра 
вита, — гели- 
коитеры будуть 
дотать не только 
иь теорш, но и 
па практик. 
Еели удается 
такая конотрук- 
мя, то значоше 
такихъ легатель- 
ныхь аппаратовь 


будегъ огромное, х } К Й а У 
й ы Е УбО 7х. 
такь какъ пер- в: т О 
вов и  главиое 2) 
преимущество 
геликоптеровь Тис. 342. Гечиковтеръ Германа Ганивиидта с% одной помдержи 


впающел повер}хвостьзо, 

СОСТОиТЪ ВЪ ТОМЬ, 
что они могуть бозъ разбзга полпиматься въ возлухъ и при этомъ могутъ 
воподвижно нарить въ воздухЪ, чего, какъ мм зпаемт, по самому принцииу 
своей копотрукши не могутъ дВлать азроплани. 

Самое изучеше этихъ аниаратовь стоить сше въ самомъ началв пути, 
й ныпф сущоетвуеть только нфеколько проектовъ, но изть еще ии одного 
дЪйствительно летающаго аниарата, 

Отеылая читателя къ главф „Теоря виптовъ“, мы здЪфеь опишемъ п%- 
которые проекты и модели, такь какь, по налмемт убфждепио, геликоптеры, 
не имфя пастоящато, могутъ и будуть имФиь нФкоторое будущее. 


Геликонтеръ Гапевилдта. . 


Эта модель конструировама лфту, 8 тому назадь въ БорлинЪ, при чомь 
въ основу ся быль положетшь принципъ извзотной игрушки; Рансвиндть 
употребляеть одьнъ винить съ вертикальной осью (что, конечпо, было оши- 
бочио, какь мы ото зпасмь изъ теоретической части), ца воЪ послвдующие 
конструкторы геликоптеронь унотребляють уже два виита: охема такого ге- 
ликоптера съ двумя поддерживающими винтами была помфщена нами. 

Этоть апнарать конечпо пе поднялея на воздухъ. 


‘оликоитеръ Сантось ДЛюмонл. 


Сантоет, Дюмонъ, строиви1й усшыино управляемые азростаты, бииланы 
и моноиланы, ностроилъ въ 1907 г, также и геликоптерь, но аипараттъ, ко- 
нечно, не полетфль, хотя -— по словамъ изобрётателя — пемпого цодни- 
малея на воздухт. 


Рис, 843. Гели копторь Брога Рише. {„ЭЖираилаль“). 
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Данныхь о немъ очень мало: 2 подъемныхъь винта д!аметромъ въ 
6 метр., дЪйствующая ловерхность каждаго въ 8 кв. метр., а вфоъ каждаго 
8,5 клер. Кромф того, аппарать имВль двигательный винтъ Жаметромъ въ 
2 мытра и руль направленя; вЪеъ восго аппарата 180 клур. 


Геликонтеръ Бреге-Рише. („Жироллапъ“.) 


Этотъь аппарать стремится соединить принципъ геликоптера съ принци- 
помъ аэроплана и, быть можетъ, поэтому принадлежитъ къ первымъ гези- 
коптерамтъ, на которыхъ дфйствительно удалось когда-то подняться Въ 
воздух. 


Рис. 344. Схема „мипоплаАка“ Вроге Рише. 


Построевъ аппаратъ братьями Бреге вмфетЪ съ докторомъ Рише съ 
цёлью показать возможность поднятя на воздухъ посредствомъ теликоптера, 
поэтому ихъ апиаратъ не имфлЪ даже  двитательнаго винта, Аппарать 
имЪеть 4 вертикальныхъ поддерживающихъ випта, изъ которыхъ каждый 
представляетъ собой двойпой виять съ 4 лонаслями;, такимъ образомъ всего 
имфется 82 лопасги съ общей поддерживающей поверхностью въ 26 кв. метр. 
Посреди аипарать помвщонъ 8-цилинхровый двигатель „Антуапеть“; передача, 
производится посредствомъ вала съ копическими зубчатыми колесами, си- 
дфп!е для ав!атора расноложено модъ двигателемь. ВЪеъ всего аппарата 
вы\ств съ аваторомъ 578 клгр., и при двигателв мощностью въ 45 НР аппа- 
ратъ поднялея на н8околько сантиметровъ, 

Какъ мы говорили, первый аппарать Бреге-Рише имВлъ своей цёлью 
только подъемъ, а не нолетъ; для полота же конструкторы употребляютъ 
особое расположене винтовъ подъь угломь. На этомъ аппаратв имфется 
2 четырехлонаетныхь винта, оси которыхь расположены подъ угломъ 
въ 40%; даметръ виптовъ 4,25 метра, вфеь каждаго винта 13 влгр. 

Сиереди и сзади винтовь находится по 4 поддерживающихь поверх- 
ноети, расположенныхь такъ же, какъ и въ бииланахъ, тирина каждой по- 
ворхиости 1,5 метра. Между задними поверхпостями пом®щенъ руль вы- 
соты, а за нимЪ, выстулая внередъ, руль направлен1я; такимъ образомъ, 
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длина всего алпарата 9 метр. Двигатель въ 45 НР, передача посредствомъ 
коническихъ зубчатыхъ колосъ; обиий вфеъ 550 илгр. при подъемной сил® 
аппарата въ 300 клгр. "Такимъ образомт, апиарать хдолженъ совершать 
полетъ, по принципу азронлана, и для этой дфли имфстея приспособлене для 
взлета, состоящее изь колесъ. 

На рис. А обозначасть заднюю поддерживающую поверхность, А! — 
переднюю поддерживающую поверхность, @ руль паправлешя. 

Съ подобнымъ же аппаратомт, производиль опыты инженеръ Леже. 

Аппаратъ, построенный нмъ по принципу Бреге-Рише, имфлъ 2 расиоло- 
ложенныхъ другъ надъ другомъ аллюмип!свыхъь винта, врашающихея въ 
противоположвыя стороны; длина винтовъ 6,2 мотра, наибольшая ширина 
1,7 метра. ДЪйстве винтовь при опытахъ было въ достаточной стопени 
удовлетворительно: модель, собственный вЪоъ которой быль 86 клгр., 
была пагружена различнымь грузомъ для онредфлен количества силъ, не- 
обходимыхъ для подъема аппарата. При этомъ были получены слдующ!е 
результаты ; 
Количество лошадиныхь 


Въ» силЪ для взлета, НР. 
110 8 
135 10 
185 12 


т. е. на одпу лошадиную силу приходится боле 15 клгр. 

Опыты происходили въ залё Океалографичоскаго музея въ Монако, и 
при этихъ опытахъ было съ несомнфиностью установлено, что аппарат под- 
нимается быстро вверхъ, тахъ какъ при первомь опыт разорвались даже 
канаты, на которыхъ былъ укрфилепь апиарать. На иослфднихь опытаху 
былъ подиятъ директоръ музея, нокторъ Ришаръ, вмфств съ добавочнымъ 
грузомъ въ 26 клгр. 

На основан!и данныхь опыта, Леже вычислиль апдаратъ въ больщомъ 
масштаб%: 


двигатель эт, 100 ПР съ запаевомъ ва 1 часъ полота 200 клер. 
вЪеъ авматора еее о 
взсъ аппарата и полезпаго груза. о ом 525 


Сумма . . 800 клгр. 


Вслфдетв!е деформащи осей винтовъ, пришлось прекратить опыты съ 
ЭТИМЪ аппаратомъ, 


Геликоптеръ Бертэна. 


Этоть аппарать, построснный въ ПарижЪ Бертапомъ, иметь много 
общаго съ аппаратомь Брего-Ришо. 

2 вертикальныхъ поддерживающихь винта вращаются въ противопо- 
ложныл стороны; винты двухлоластные, дамстръ 2,9 метра, и такъ какь 
нередача посредетвомъ зубчатыхь колесъ сдблана въ отношенш 1 ць 9, то 
при полпомъ числ оборотовъ двигателя въ 2,500 винты дВлають 1,250 0бо- 
ротовъ въ минуту, 

Геликоптерь Бертэна разечитань на двухъ лассажировь, изъ которыхъ 
одинъ помфщается впереди двигателя, а другой позади. 

ЕромБ поххерживающихь вертикальныхъ винтовъ имЪется еше тре -— 
горизонтальный двигательный винтъ, который можоттъ замфнить руль напра- 
влешя, тахъ какь ось его можеть быть переставлена иодъ угломъ въ 80° 
направо и налфво. Руля высоты па геликоиторь Бертана тоже нЁть, такъ 
какъ управлене вверхъ и внизь съ удобствомт, исполняется посредетвомъ 


Воздухоилавав!е. . 84 


530 ЧАСТЬ ТРЕТЬЯ. ЛЕТАТЕЛЬНЫХ АППАРАТЫ, 


вертикальныхь ввнтовь съ помощью увеличеня или уменьшен числа 
оборотовь двигателя. 

Такь какъ въ этомь аппарат совевмъ нЪть поддерживающих по- 
верхностой, го онъ еще боле находится въ зависимости оть правильнаго 
функщонировашя двигателя, и въ случаВ пр!остановки двигателя аппарать 
безусловно должень упасть, — ВЪ этомъ иссомнЪино большой недостатокъ 
геликоптеровь. 

Аппарагь Бертэна, ноемотрх па то, что посгроенъ почти исключихольно 
изъ стали, вфоить всего 310 клгр., изь которыхъ 120 приходител на дви- 
гатель, что въ виду двигателя въ 150 НГ иредетавляеть собой очень 
незначительный з\%еъ, — 1 клер. па 1 лошадиную силу, Бертэнъ употре- 
бляотъ двигатель своей собетвенной копструкщя, очепь легюшй и прочный. 

При опытахь удалось 
на отомъ аппарат ь ПОДНЯТЬ 
двухь человзкь на высоту 
до 2—3 метр., но полеть 
ие мотъ быть созоршейь, 
такъ какъ ацнаралть ока- 
залея чрезвычайно ноустой- 
ив. 

Не удовлотворившиеь 
этими результатами, Бер- 
«эпъ построиль алпарать 
№ 2, предетавляющуй в0- 
бой комбипацю аэроплана 
©ь вортикальнымь поддер- 
жнвающимЬ винтом. 

ИвЪ пары поддорживаю- 
михь поверхностей, изь 
которыхъ нижная пара вра- 
щается вокруг евоей иро- 
дДолЬной оси и такимъ обра- 
зомъ можеть служить ру- 
домь высоты и стабилиза- 
: торомь; хвостовая поверх- 
Рие, 345, Голлконтеръ Бертона № в ность обыкновенная и ерав- 


нительно большихь разм}- 
ровъ, — къ ной приврЬилень руль направлошя. Горизонтальный двига- 


тельный винть соединенъ непосредственно съ валомъ двигателя, & задшй 
конець того жс пала посредствомь копическихъ зубчатыхъ колесь соеди- 
пенъ съ вертикальнымь поддерживающимь винтомт. 

Какъ вов совромонные аоропланы, аипарать Бертэпа имфеть также 
приспособленю для взлета, состоящее изъ 4 кодесъ, но пружиниаго приспо- 
соблешя внизу апиарата у него ныгь, тавь какъ изобрЬтатель нредпола- 
гаоть, что посредетвомь поддерживающаго винта спускь будетъ пронсходить 
совершенно Эластично, предполагается также, что, благодаря поддерживяю- 
шему винту, разбыгь должень быть короче, чВмъ въ зэропланахъ, и ско- 
рость взлета должна быть меньше. 

Между двигателемьъ и хвостовой поддерживающей поверхностью распо- 
ложено велосипедное с}дло, па которое садится аваторъ, опираясь погами 
на рычагъ, соодиненный веревкой съ рулсмъ направления, такъ что этимь 
рулемъ айаторъ можеть управлять, такимъ образомъ, съ помощью ногь; 
рулемъ высоты и боковой устойчивости ащаторь управляетъ отъ руки съ 
номощью двухъ рукоятокъ. | . 
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Геликоптеръ Поля Корню. 


Этоть геликонтеръ, построенный Шолемь Корню въ Лиллё, обладаетъ 
двумя Ноддержинающими вертикальными винтами, какъ и Брегге и Бер- 
тэнъ № 1; и надо считать, что результаты опытовъ были очень удачны, 
такъ какъ на этомъ аппаратВ удавалось н®сколько минутъ держаться въ 
воздух. 

Этоть аппаразъ имфетъ одно важное преимущество перодъ другими ге- 
ликойтерами: онъ сравнительно очень легокъ, такт, какъ вфеЪ‘самаго аипа- 
рата равняется весго 190 клгр., а вмВстВ съ аваторомъ 260 клгр. Двига- 
тель „Антуанотъ“ мошностью въ 50 НР, перодача отъ двигатоля происходить 
не сь помошью зубчатыхъ волест, а носредетвомъь передаточнаго ремня, что 
должно быть признано мало иблесообразнымъ, въ особенности, въ данномь 
случай, когда отъ правильнаго функцюнировашя подлерживающаго випта 
зависитъ самая жизнь аватора. 


Рис. 816. Голикоптеръ Поля Корию. 


Остовъ мшарата состоить изъ трехъ трубъ, соодиненныхъ подь угломт, 
а пространство между ними заполнено СсВткОЙ ИЗ стальпыхъ капатозвь; 
здЖеь посрединф расноложень двигатель, по сторонамь котораго пом?- 
щены винты. Съ помощью соотв тственной перодачи, число оборотовъ вин- 
товъ въ 6 разъ меньше, чАмъ у двигателя, и, благодаря этому, винтамъ 
можеть быль приданъ очень большой дамегръ, около 6 метр. Па хонцахъ 
аппарата помфшены дв поверхности, служания рулемъ направлен!я и въ то 
же время увеличиваюпия поступательную силу аипарата, такъ какъ, будучи 
установлены подъ извфетвымь угломъ, он получаютъ сильный потокъь воз- 
духа оть быстро двигающихся звертикальлыхь винтовъ. Остовъ лопастей 
виптояь сдфланъ изъ плоскихъ стальныхъ трубъ въ формВ вилки, между 
которыми натянута шелковая матермя; каждая лонасть имфоть 1,8 метра въ 
длину и 0,9 метра въ ширипу. 

Съ этимъ геликоптеромъ быль производенъ рядъ олытовъ: при 18 НР 
онъ поднялся на нфкоторую высоту при общемъ вЪсЪ въ 260 клгр., при 
15 НР онь поднялся при общемъ вс въ 328 клгр., т. е. на 1 НР прихо- 
дилось больше 20 клгр. 


Геликоптеръ Филлиипи. 


Геликоптерь Филлиппи, лостроенный имъ въ Париж, имфеть тоже два 
поддерживающихь винта, но расположенных иначе, чёмь у Корню и Бер- 
З4* 
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тона. Въ описан- 
пыхъ нами выше 
анпиратахъ — под 
держиваюте вин- 
ты расположены 
спереди и сзади, 
а въ  аппарат® 
Филлипии они рас- 
положены по 0б$- 
ИМ сторонамъ 
лини раправленя 
полета, т. е. оли 
укрЪилепы на, кон- 
цахь вала иоле- 
|. речнаго къ нро- 
Рис. 847, Геллкоптерь Филиппи. ДОЛЬнНоОмУ напра- 
влендю’ всего ап- 
парата. Лостойно внимая также, что для получешя горизонтальнаго по- 
етуиательнаго движешя подшиллики винтовь сдфланы иращающимися, такъ 
что винты могуть быть поставлолы наклонно къ летательному аппарату. Для 
взлета употребляеть также и Филлипии колесное приспособленАе, два колоса 
спереди, одно сзади; надъ заднимь колесомъ помфщено велосипедное сЪдло 
для ав!атора, а между двумя передлими колесами расположенъ двигатель, 0- 
единенный коническими зубчатыми колесами и вертикальнымъ валомъ съ 
другимъ горизонтальнымъ валомъ; па обоихъ концахъ этого вала имЪются 
опять копическая зубчатыя колеса, соединяюнйяся непосредственно съ зубча- 
тыми колесами, помфщенными на валахъ винтовЪ, 
Геликоптеру Филиппи еще не удалось подняться въ воздухъ, но надо 
думать, что если и удастся, то во веякомъ случаф эппарать окажется очень 
мало устойчивымъ, 


Гели копторъ Киибалля, ‚ 


Геликоптеръь Кимбалля, вице-президента Американскаго Азропавтиче- 
скаго. общества, иредставляетъ особаго рода интересь, такъ кахъ ВЪ этомъ 
зппарасв впервые употребляется большое количество винтовъ. Кимбалль упо- 
требляеть для своего геликоптера 20 четырохлопастныхь поддерживающихь 
винтовъ, при чемъ 
обний вЪеъ ихь рав- 
няется всего 55 
клгр. Интересно 
также въ этомъ ап- 
ларатВ то, что оси 
винтовъ поставлены 
пе вертикально, & 
нолъ  нфкоторымь 
угломъ и, благодаря 
этому, винты обла- 
дать не ТОЛЬКО. 
лодъемной, но и 
двигательной силой. 
Остовь аппарата 


| 5 от - .. -. К й 
сдфланъ иеъ то Тис. 343, Голиколуеръь Пимбаля, еъ большимъ колньчествомъ ма- 
КИХЬ  СТАЛЬНЫХЪ =, Г Зенькихь зиитовъ. $ 
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трубъ и моитированъ на трехъ колесахъ. Двигатель въ 50 НР чрезвычайно 
легокъ и вфеитъ всего 60 клгр. Сидвн!е аватора устроено такимъ образомъ, 
что оно можеть быть передвинуто вперед» или взадъ и такимъ образом 
можеть быть измфношь уголъ наклона всего апшарата. Этотъ геликоитерь 
подпимается такимь образомъ какь аэропланъ, т. е. но вертикально вверхь, 
8 подъ нфкоторымъ угломь. Результаты оныловъ неизвестны. 


Геликоптерв Вуйтонъ - 'юбера. 
Этотъ геликоптеръ поетроенф въ 1909 г, и свЁдфй о немь мало: два 
подлерживающихь 4-лопавтныхь вицта, вращающихея въ противонодожныя 
сторопы, 1 двигательный винтъ, двигатель Фарко въ 50 НГ. 


Геликонтеръ Антонова. 
Въ ПетербургВ на завод Лесспора строится геликоплерь съ двумя 
подъемными винтами К. Л. Антопова; оныты съ этимь геликоитеромъ 
пока ещо не произведены. 


6) Орнитоптеры (крыльчатые аппараты). 


Крыльчатые аппараты, подражаюние полету нтицъ, были, какь мы 
знаемъ изь историчоскаго обзора, первыми летательными аппаратами, и оть 
логендарнаго Икара до мудраго Леонардо да Винчи дюди надфялись лотать 
поередетвомъ этихъ аипаратовъ. 

Крыльчатые аппараты въ своей основ$ состоять изъ двухъ подпимаю- 
щихся и опускающихея крыльевъ, поверхности которыхъ имфють жалюзи- 
образную конотрукцио, такь что, при взмах крыльевъ вверх, жалюзи от- 
крываются и воздухъ свободно проходить, а при ударЪ крыла внизъ, жалюзи 
смыкаются и нлоскоеть крыла давить воздухь внизь; при достаточной еко- 
рости взмаховъ крыльевъ, давлено на воздухь бываетъ такъ сильно, что 
весь летательный аппарать поднимается на воздухъ, и, слдфдовательно, какъ 
мы видимъ, крыльчатые аинараты, тахь же какъ и виитовые, допускаютъ 
подъемь па воздухъ безь разбфге. Практичесые резульгаты, достигвутые 
орнитопторами, очень пезначительны, но они — такт. жо каьь и геликоп- 
теры — имЪють во шансы для развитя въ будущемъ. | 


Аолломбь. 


Подняться 
посредством т, 
крыльчатаго ан- 
царата на н\- 
Сколько бекупдъ 
вь воздухь уда- 
лось въ первый 
разъ  Колломбу 
вь Люнв при 
чемь для евоего 
зытарала, ОтЬ 
употребляет 
двЬ нары крыль- 
евъ, расноло- 
женныхъь  друть 
около друга, или, 
точн$е, одну 
нару  двойкыхъ т 
крыльевъ. . Рис, 848. Крыльчатый зниарать ›- орнятончерь Колломб&. 
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Каждое двойпое крыло качается на двухъ шинахъ, прикрфпленныхь къ 
двумъь вертикальнымъ штангамъ, которыя виизу соедипепы еъ кодсенымъ 
станкомъ. Вяутрешия стороны обфихъ ларъ крыльевъ соединены между 
собой посредствомъ крыльныхъ сгибовъ, къ которымь прикрфилены 06% дви- 
тательпыя путанги. Такимъ образомтъ, когда одна сторона поднимастся вверхъ, 
другая опускается внизь. Поддерживаюная поверхности состоять, изъ ила- 
вокъ, которыя при подъемф соотвЪфтетвующей части крыла вверхъ раскры- 
ваютея и пропускаютъ воздух, а при оцускани крыла внизь закрываются’ 
и Давятъ воздухъ внизъ; за исключенемъ двухъ мертвыхЪ точекъ, дъйстве 
аппарата равномфрно, н, слфдовательно, аппарать можетъ держаться въ воз- 


Рис, 550, Орнитоптеръ Вахллилё. Первахн гопетрукция, 
ру 


духЪ. Поступательное движевюе получается посредствомъ тзхЪ же крыльевъ 
при взмахф ихъ вверхь, для каковой цьли иланки поверхностей крыльсвъ 
устанавливаются не вертикально, а подъ угломъ въ 45°, волфдотв!о чего 
при взмахф крыльелъ вверхъ потокъ воздуха отталкивается назадъ и апша- 
рать получаеть поступательное движене. Посредствомъ перодаточныхъ ко. 
лосъ и цией движеше передается къ нижнимт концамъ обфихъ штангъ, и 
такимь образомь проивлодятея удары крыльевъ; двигатель — обыкновенный 
автомобильный, 4-цилипдровый, съ водянымъ охлаждемемъ, мощностью 
въ 40 НР. Руля паправлевя зъ первой опытной модели не было, а вм$сто 
руля выеоты управлен1е вертикальнымъ направлешемъ происходить поесред- 
ствомъ измфношя числа оборотовъ двигателя. Вообще Коломбъ свой пер- 
вый апиаратъ строилъ со спошальной цфлью доказать возможность подъема 
на такого рода аппаратахъ, и ему на самомъ дёлЬ удалось съ помощью 
свосго ориктоптера, сдёлавъ небольшой разбфгь поередствомъ имбющихея 
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зь эппаратВ 4 велосиледпыхф колесъ, подняться на нъсколько секупдъ 
въ воздух... 


Валлинт.. 


Вполнф научно были поставлены опыты Бертомъ Валлиномъ въ Ретен- 
бургЪ въ 1905 — 1908 гг. 

Эти опыты для пзолвловаюя аппаратовъ съ брющими крыльями Вал- 
линъ началъ съ устройства аппарата, крылья котораго дЪйствовали такъ же, 
кащъ крылья дтидь, производя колебамя звокругь горизонтальной оси. 
Ирылья имфли небольшую кривизну и состояли изъ нланокъ, двигающихся . 
параллельно горизонтальной оси, открывающихея при ударЪ вверхъ и омы- 
кающихся при ударй внизъ, при чемъ, благодаря остроумному и простому 
приснособлен1ю, взмахъ крыльевъ вверхь происходиль вдвое медленяфе, 
чфмъ ударъ  крыльевъ внизъ. 
На приложенномъ рис. 851 мож- 
но видъть конструкцию этого ко- 
лфнчатаго механизма: колфнча- 
тый валь 1 приводится во вра- 
щене двигателемь и посред- 
ствомъь хдвигающейся штанги И 
передаоть колебаве рычагу 4. 
ЭтотЪ рызагъ еъ помощью двухь 
двигающихен штангъь приводить 
вь Движен!е крылья. Велфдетв!е 
расположеня колфпчатаго вала 
1 въ отиошещи рычага 4 и велфд- 
ство соотвётетвя длины штанги 
№, рычагь 4 получаетъ перавно- 
мЪрное движене, несмотря на 
равномфрное движение колфича- 
таго вала 1. ‘'Такимъ образомъ, 
движен!е зверхъ рычага 4 вза- 
модляется въ то время, когда 
колфичатый звалъ 1 проходить 
больте половины круга отт, 0 до 
5, лакъ ото видно иа нашемъ 
чертежь; соотвфтетвенно этому 
замедленю рычага о при дви- Рие. 851. Чертежь колЪнчатаго механизыя срия- 
жеши вверхъ проиеходитт при тоитера Валнина. 
движени внизЪ ускорене — 
въ То время, когда колзнчатый валь дфлаетъ путь отъ 5 до 0. Въ соот- 
вЪтетыи съ этой различной скоростью движешШя происходить и различ- 
ное давлене крыльевъь на ноздухь. На нашомъ чертежф это давлен!е 
воздуха выражено черезъ линшо А—В и поставлепы тА же самыя дифры, 
что и па кругВ колЬнчатаго вала; линя у обознатасть измфиене давленя 
воздуха, производиматго крыльями въ томъ случаф, когда планки крыльевъ 
сомкнуты одинаково, какъ нри взмахв вверхъ, такъ и при ударЪ внизу; 
кривая 2 уясняеть намъ, насколько давлеше воздуха меньше въ томъ слу- 
тав, когда при взмах крыльевь вверхъ жалюзи крыльевь размыкаются и 
свободно пропускаюти, воздухъ. 

Первый летательный апиаратъ, модель 1906 г., имфль 4-сильный 2-ци- 
линдровый двигатель, сь помошью котораго апиарагь могь подниматт въ 
воздухъ 60 клгр., а для иодъема въ воздухъ 100 клгр. необходимо было по 
разечету 7,5 НР. Процентъ отдачи этого орнитоптера быль равонъ 70, т. е. 
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достигь почти той же величины, какую имЪють хоропйе типы двигатель- 
ныхь винтовъ, и значительно превысил процентъ отдачи поддерживающихь 
винтовъ геликоптеровъ. Чиело ударовъ крыльсвъ въ продолжен!е опыта 
равнялось 150. . 

Точно. установить наиболве благопраятный уголъ, подъ которымъ дол- 
женъ происходить ударъ крыльевъ, пе удалось; но надо иредполагаль, . 410 
напболЪе благопрлятенъ будетъь уголъ около 60° Опыты выяснили Валлину 
еще очень важный 
факть: онъ думалъ 
вначалВ, что для 
подучешя  лучшаго 
результата надо, 
чтобы одна пара 

крыльевъ шла 

вверхъ, а другая 
ВПИЗЪ, НО ОПЫТЫ 
доказали, что ре- 
зультатъ получается 
значительно болфе 
блатопрятный, ко- 
тда 06% пары крыль- 
евъ движутея парал- 
лельно; отеюда слф- 
дуеть, что простой 
летательный аппа- 
рать съ крыльями, 
т, е. съ одной па- 
рой крыльевъ, дол- 
женъ дать наилуч- 
ино результаты. 

Въ своихъ сл}- 
дующихъ моделяхъ 
1907 и 1908 г. Вал- 
линъ совершенно 
отказывается оть 
принципа бьюлихь 
крыльевъ, замфння 
быопия крылья, 
предетавлявпия со- 
бою  параллельныя 

Рис. 353. Орпитоптеръ Въллиця 1908 г поддерживаюдщия по- 

верхпости съ проме- 

жуткомъ въ 80 см., обыкновенпыми планками, быстро движущимися вворхъ и 
внизь и производящими такимъ образомь необходимую подъемную силу. 

Общ вфеъ восго аппарата 250 клгр., двигатель Бюше въ 12 НР; при 
быстрыхь взмахахьъ крыльевь вверхъ и виизь перемфщалоеь такое большое 
количество воздуха и такъ неравпомЪрно, что аппарать все вромя подска- 
кизаль вверхь и виизъ. 

Вь № +4 модели 1908 г. Валлинъ надфялея исправить этотъ недостатокъ 
конструкщи твиъ, что крылья одновремонно нроизводили движет, — одно 
вверхъ, другое внизь; ирн чемъ движене крыльевъ происходило на про- 
странетв® 33 см. и ударъ крыльсвь внизъ былъ втрое больше взмаха вворхъ, 
но И это устройство не дало ожилаемыхъ резульгатовъ: апиарать нри каж- 
домъ ударВ продолжаль подскакивать влерхъ и внизъ, и скачки были тВмЪъ 
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снльнЪе, чёмъ быетрЪе 
были улары крыльевъ и 
чёмь большая  эпормя 
двигателя была употре- 
блона. Такимъ образомъ 
выяснилось, чт0 вопро- 
тивлен1е разомкнутыхъ 
крыльевь при взмахв 
было слишкомъ велико 
и протекаюлий воздухь 
мфшаль дВйетвно крыль- 
евъ при ударй внизъ, въ 
значительной им\р8 упи- 
чтожая образующуюся : В И 
подъемную силу. с АН аль сое мен 


Риг. 853. Орнитопторь Ругевберга. 


Рутепбертъ, 


Этоть орнитолтеръ, построенный Рутенбергомъ въ Вайсензее близь 
Берлина, имБеть много общаго съ апиаратомъ Вадлина, хотя Рутенбергъь и 
строилъ его совершенпо самостоятельно. Аппаратъ монтированъ на колесахъ, 
двигатель 4-цилинлровый, оть котораго идотъ нередача къ Двумъ двигалель- 
нымъ винтамъ; за винтами расположень руль направлен. Для того, чтобы 
обезопасить опыты, къ этому апиарату быль прибавлепъ небольшой воздуш- 
ный шаръ. Результаты олытовь мало благопрятны. 


Мекель и Фровейнъ. 


Мы говорили уже о желательлости превратить ударпое и коле- 
бательное движеве крыльевь вь тохнически боле удоблое — вра- 
щазтольное лвижеше, и въ дапиомъ направлеши были поставлены опыты, 
Крылья этого орнитоптера, поверхиоеть котораго имфеть тоже жалюзи- 
образную форму, ныЪють вращательное движеше, при чомт, дв нары 
вращающихся крыльевъ ноставлены нодь угломь въ 90°. Автоматическое 
нриспособлене 
рычаговъ устрое- 
но такимъ обра- 
зом, что ВЪ 
тоть моменть, 
когда соотв“ 
сетвующая пара 
крыльевъ раепо- 
ложена  верти- 
кально, жалюзи 

въ верхнемъ 
крыл смыкают- 
ся, & въ нИжИоМЪ 

размыкаются. 
Аппарать быль 
слишкомъ — тЯ- 
жолъ, чтобъ под- 
а НЕ нятьея на вВ03- 
Рис. #54. Орнитоитерь Ивстажь. духь, но можло 
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было констатировать, что онъ развиваетт ифкоторое количество нодъ- 
емной силы; розультаты въ общемъ очень мало благопрятны. 


Лестажт. 


Аппаратъ, построенный Лестажемъ въ Париж$, имфлъ ту же иль — за- 
мфнить колебательное двиен вращательнымъ. Въ этомъ орнитоптерф мы 
видимъ систему 4 вратаютихся крыльевъ, при чемъ, для придашя оди- 
наковаго числа оборотовъ, валы крыльсвЪъ соединены другь съ другомъ 
колесами и пфиями, приводимыми въ движен1е отъ одного двигателя; но 
кромф вращешя вокругь общаго вала каждое крыло вращается еще вокругъ 
своей продольной оси — такимъ образомъ, что во время оборота вверхь на- 
правлено острымъ краемъ, разсфкая воздухъ боковой стороной поверхности, 


Рис, 355. Иотательный аниаАрать Гайнв и „Гейтлихь. 


а внизь оии давятъ на воздухь веей поверхностью. Шри достаточно быет- 
ром» вралщеши производится такой сильный потокъ воздуха, что аппарать 
поднимается вверхъ; результать, какъ мы видимъ, болфе благопрятент, 
чёмъ вь продыдущемъ аппаратв, но тоже очень незначителепъ. 


Тайнъ и Лейтлихт. 


Фирма Гайнъ и Лейтлихъ въ Хемнинв построила въ 1909 г. орнитоп- 
теръ, основанпый на Томь же принцинв вращатеольнаго движеня ирыльевъ. 
На 4 колесахъ монтиронань станокь, съ правой и лёвой стороны котораго 
расположены вращающяся крылья, а для большей безонаспости прибавлепы 
спереди и сзади поддерживаюция поверхности, благодаря которымъ паден!е 
менфе быстрое и при благопрятныхь уеловяхъ превратится въ скользящий 
полетъ. Подъ осями крыльевъ’ расположены рули высоты и наиравленя, 
зналительно выдвитаюнеся висредь и пазадъ. Вранаюптуяся крылья въ 
этомъ апиаратВ предназначены только для развитя подъемной силы, а посту- 
пательное лвижен1е получается отъ помфщепнаго впероди аппарата 2-лопает- 
наго проиеллера, приводимаго въ движеше 3-дилипдровымъ двигателемъ въ 
80 НР, вфеомъ въ 45 клгр. Стуль для аватора помфащенъ спереди аппа- 
рата, и, сидя на немь, анаторъ можеть управлять ногами посредетвомъ 
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рычата рулемъ направления, а для управлешя рухомъ высоты имфются двЪ 
рукоятки отъ рычаговь по правую и лёвую руку ашатора. 

На рис. 855 мы видимь третью конструкцию этого аппарата; опытонь 
еъ этимъ аппаратомь было сдЪлано очень мало и результаты ихъ мало 
извЪстны. Общ вфеъ аппарата 258 клгр. и, по уззрешямъ изобрфтателя, 
полъемпая * сила == 400 клгр., но, несмотря на эти очень благонтятныя 
данныя, аппарать, какь мы знаемъ, и не думаоть летать. 


Орнитоптеры въ Росси. 


У нась неоднократно строились аппараты этого рода; надо упомянуть 
иро крылья г.г. Бертенеона, Слицина, опыты В. И. Ребикова, про аэромобиль 
В. В. Татаринова и змтаратъ Завадскаго, Аршауловь и безчислонное мно- 
жоетво проектовъ летательных машипъ, функщонирующихь на принцин} 
полета нтицъ. 


Глава семнадкатая. 


Будущее различныхъ системъ летательныхъ аппаратовъ и 
ихъ значеше. 


а) Будущее аэроплановъ и геликоптеровъ. 


Отромный успфхь азроплановь, достигнутый за посдфлше годы, и глу- 
бой янтересъ къ азроплаламъ, обнаруживаемий широкими кругами 900- 
щества, съ носомн}нностью убЪжиалють, что проблема динамическаго полета 
теоретически соверменно разршена и практически завоевала себЪ уже 
прочное положен!е. Можно съ увфренностью сказать, что процесеъ полета. 
который былъ когда-то окружень особымъ орооломъ таинственности, сталь 
теперь ясень и понятенъ даже и нрофацамъ, -- и эта заслуга должна, 
быть, конечно, припиезна аипаратамт съ иоддорживающими поверхностями, 
Эти апнараты всего лучше изучены, тась какъ опредфлены уже — и тео- 
ретически, и практически — вс усломя конструкщи ихъ, и, слВдовательно, 
здфсь мы имвемъ дВло только съ практическими вопросами относительно 
болфе удобныхъ конструкц!й, боле цзлесообразпаго употреблен1я матерла- 
ловъ, боле благоприятной формы, боле удобныхь системъ. Разрфшене 
этихъ вопросовъ сеть двло постеиениаго развитии и несомннно ближай- 
щаго будущаго, которое выработаеть алиарать наибольшей прочности при 
паименьиемъ в6Ъ, нанлучшей управляемости (паилучния формы рулей, 
стабилизирующихъ поверхностей и нр. и нр.) при паименьщей затрат энер- 
пи и наибольтихъ удобствахъ. 

НеосомнЪнно, что всф части современныхь аэроплановъ требуютъ еще 
больного усовершенствовашя, такъь какъ аэроплапъ въ его современномь 
видф есть не что иное, какъ гешальпый прыжокъ человфчества въ не- 
извфетную воздушную стих!ю, —— Е вее, начиная съ огроиныхъ поддержи- 
вающихь поверхностей, скръпляющихь проволокъ, неудобныхь рулей, про- 
пехллеровъ съ небольшимъ нроцентомь отдачи, и кончая неудобными при- 
способленями для взлета и двигателями большей мощности, — все тре- 
буеть дальнфйшей эволющи и полнаго измъпешя, 

Насколько мы тенерь можомъ судить, биплапь предетавляеть собой 
наилучиий и нанболфе удобный тишь аэроилана, который, по вефмъ в$- 
роямямъ, долженъ будеть (конечно, въ значительно измЪненномъ видб) 
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сохраниться и въ будущемь, — даже и въ томъ случаё, если въ будущемъ 
выработаются совершенно новыя системы летательныхь алшаратовъ. 

Въ настоящее время бипланы имфютъ то преимущество цередъ мона- 
планами, что они болЪе устойчивы и, благодаря своей конструкщи, могуть 
быть сдфланы боле прочными; монопланы имфютъ преимущество меньшаго 
лобового сопротивленя и велВдетве этого обладаютъ значительно большей 
скоростью. Ве состязашя послфдияго времени указывають на борьбу 
этихь двухъ типовъ -—— биплановъ и моноплановъ, — и предсказать, какому 
изъ иихъ въ будущемь принадлежить побЪда, тёмъ болфе трудно, что 
каждый изъ этихъ типовь обладаеть присущими ему преимуществами 
и недостатками, и слфдовательно, очень вЪзроятно предположене, что ка- 
ждый изъ нихъ будеть жить своей собственной жизнью, развиваясь и со- 
вершенствуясь дальше, при чемъ каждымъ изъ нихъ люди будуть пользо- 
ваться въ соотвфтетвенныхь случаяхъ. 

Возможно ли будетъ строить аэропланы большихъ разм ровъ для подъема 
большихъ грузовь и для большого числа пассажировь? 

Мы знаемъ, что до сихъ поръ аэропланы поднимались только съ двумя 
пассажирами, и вся коиструкшя ихъ еще отличается малой прочностью и 
недостаточной безопасностью. Мы знаемъ также, что подъемная сила аэро- 
плановъ зависить только отъ твхь большихь массъ воздуха, которыя по- 
верхности аэроплановъ отбрасываютъ внизъ, а количество употребленной 
энерги соотвфтствуеть третьей степени (кубу) скорости аппарата. Мы 
знаомъ, что для того, чтобы удержать въ воздух 100 клгр., мы должны 
200 клгр. воздуха со скоростью 5 метр. вь сек. отбрасывать впизъ, что трс- 
буеть затраты энерМи въ 4 НР; на каждый кв. метръ вреднаго лобового 
сопротивленя мы должны — при скорости въ 36 метр. въ сек. летательнаго 
аппарата — употреблять около 100 НР двигательной силы. Эти цифры съ 
несомн\}нностью уясняютъ намъ, въ какой пропорши при увеличен!и грузо- 
подъемности аппарата должны возрастать поверхности его, а въ соотвВт- 
стыи съ этимъ, — до какихъ колоссальныхь размвровь возрастаеть и коли- 
чество необходимой энерги; отсюда мы можемъ сдфлать выводъ, что для 
перелета большого количества пассажировъ аэропланы врядъ ли когда-либо 
могутъ быть приспособлены. 

Разумъ и историчесюй опыть повелфвають не говорить никогда, что 
здВеь находятся предЪлы возможнаго для челов чества, и не позволяють 
точно указывать предзлы достижимаго. Достаточно вепомнить извфетныхъ 
государственныхь людей Англш, считавшихь желфзнодорожныя сообщея 
игрушкой и не допускавшихь возможности практическаго значешя „этой 
игрушки“ даже въ отдаленномъ будущемъ. Истор1я полна такими фактами 
во возхь областяхь жизни, и поэтому, не рискуя что-либо предсказывать 
или утверждать въ отношенши дальнЪйшаго развит!я летательныхъ аппара- 
товъ, мы все же имЗемъ право сказать, что аэропланы не только при ихъ 
современпой конструкщи, по и при ихъ современныхъ основныхъ принци- 
пахъ никогда не будутъ вт состоянйи совершать очень продолжительные 
полеты и поднимать большие грузы, такъ какъ математический и техниче- 
свй анализъ съ несомнЬнностью устанавливаетъ это. 

Каково будущее геликоптеровъ? Сравняются ли они когда-нибудь 
сь аэронланами или нревзойдуть ихъ? 

Отв?тить на эти вопросы очень трудно, такь какь, во-первыхъ, аэро- 
планы тоже находятся еще въ началЪ своей эволющи, а во-вторыхъ, гели- 
коптеры находятся еще въ зачаточномъ состояни; такимъ образомъ вравне- 
ве между эгими двумя системами длетательныхь аппаратовъ является пока 
невозможнымъ. 

Единетвенно, что возможно теперь, — это констатировать многя ‘прг- 
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имущества, которыми, но основнымъ своимъ принципамъ, должны обладать 
геликоптеры, когда будеть разрфшена проблема, конструкщи ихъ: медленный 
равном8рный подъемъ съ мфста, спокойное парен1е въ воздух на одном 
мЪотф, безопасность, скорость и устойчивость во время полета, спокойный 
И безопасный спускъ, — все это преимущества, которыми будетъ обладать 
правильно конструированный геликоптеръ. 

Но мы знаемъ, что пока опыты съ геликопторами дали очень незначи- 
тельные результаты, и относительно геликоптеровъ мы пока можемъ только 
сказать, что на аппаратахъ этой системы полетъ возможенъ; 
пока мы можемъ только сказать, что геликоптеры будуть развиваться, что 
они имфють будущее. 

Относительно динамическаго полета, въ общемъ, надо сказать, что глав- 
ная наиболзе трудная часть задачи — начало — сдёлано... челов чество 
умЪетъ летать, 

Это, конечно, только первые, страшно трудные шаги малютки, только 
что научившагося ходить... Но онъ уже ходить, — и мы съ увфренностью 
говоримъ, что онъ будетъ не только прекрасно ходить, но и бЪгаль. 

Сотни тысячъ лЪтъ человфчество, прикованное къ земл%, мечтало о воз- 
душной стихи и теперь, оторвавшись отъ земли, свободно купаясь въ воз- 
душномъ океанф, оно съ гордостью можеть сказать, что главное сд®лано: 
оно летаетъ. 

Конечно, всВ эти аппараты — стройные Фарманы, изящные Блер!о и нр., 
и яр. — въ будущемъ найдуть упокоеше въ музеяхъ... Когда мы поемо- 
тримъ снокойнымъ критическимъ взглядомъ на современный летательный 
апцаратъ, то мы ясно увидимъ, что въ такомъ вид% они не могутъ оста- 
ваться: этоть деревяпный остовъ, эти планки, безконечная путаница прово- 
локъ и соединен, рулей и различныхъ поверхностей, — все это варварски 
наивно и очень далеко отъ намека на совершенство... Несомнфнно, люди 
будущаго не будуть летать на такого рода аппаратахъ, и ясно, что лета- 
тельный аппаратъ продЗлаетъ тотъ тяжелый путь развит!я. который совер- 
шили локомотивъ, пароходъ, автомобиль и пр. 

Въ какомъ направлени пойдетъ дальн8йшее развит!е летательныхъ 
аппаратовъ? 

Прежде всего будеть обращено вниман1е на выработку автоматической 
устойчивости аппарата, затВмъ совершенетвоваще должно будетъ гарантиро- 
вать полную безопасность, и, наконедъ, вн-шняя форма аппарата, несомнфнно, 
потерпитъ радикальное изм нен1е, 

Но вся эта эволющя летательныхь аппаратовъ не будетъь направлена 
по пути подражан!я природЪ, такъ же какь и въ своихъ способахъ передви- 
женя по землЪ и по вод люди не подражаютъ четвероногимъ или рыбамъ, 
& выработали свои собственные тины, основанные на глубокомъ постижени 
природы и законовъ ея, а не на сл$помъ подражани. Такимъ образомъ, 
будущ летательный аппарать не будеть большой птицей, а будетъ пред- 
ставлять собою легкую, удобную, изящную и красивую летающую ко- 
ляску. 

Конечно, теперь мы еще не можемъ имфть и представлен!я о будущей 
окончательной форм летательнаго аппарата, такъ какъ нынзше!е аэропланы 
перетерпятъ глубомя измфнен!я, — и, быть можетъ, уже внуки наши съ 
ироническимъ почтен1емъ будуть любоваться въ музеяхъ аппаратами Райтъ, 
Фарманъ, Блерю и пр. 

Очень вЪроятно, что апиаратъ будущаго представить собой какую-нибудь 
комбинащю воЪхъ основныхъ типовъ летательныхъ аппаратовъ: быть мо- 
жеть, этотъ летательный аппарать будущаго будетъь подниматься на воз- 
духъ какь геликоптеръ, будетъ свободно парить въ воздух какъ орнито: 
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птеръ и будеть поглощать пространство, будеть быстро летЪть какъ аэро- 
планъ... 

Быть можеть, по своей формЪ онь будеть очень не великъ и портати- 
венъ, такъ что будущее человЪчество будотъ всегда имЗть летательный ап- 
паратъ сть собою, какъ птица всегда имфоть съ собою свои крылья... 

Но вее это — музыка будущаго, и единственно, что несомнЪнно, что 
съ гордостью и восторгомъ человфчество можеть сказать: это то, что „мы 
оторвались оть земли, мы летаемъ!“ 


6) Значеще и роль летательныхъ аппаратовъ. 


Оставляя въ сторонВ предсказания и догадки о болфе или менфе отда- 
ленпомъ будущемь летательныхъ аипаратовъ, мы можемъ довольно точно 
опредфлить ихь современную роль и значене и — сравнительно съ большой 
достоврностью — ихъ роль въ ближайшемъ будущемъ. 

Чтобы современные аэропланы (между всвми современными летатель- 
ными аппаратами, конечно, только о нихъ’ можеть быть и рЬчь) могли 
имЪть практическое значен!е, для этого долженъ быть сдфланъ еще одинъ 
шагь, который почти еъ увфренностью можно предсказать и позволить себ% 
ожидать: аэропланъ должешь обладать автоматической устойчивостью, дол- 
женъ имфть двигатель, дАйствующй правильно и безирерывно, и, наконець, 
азропланъ долженъь имфть возможность безопасно опуститься на землю, т. е. 
съ небольшой скоростью, въ случаЪ внезапной порчи двигателя. 

Ве эти условя сравнительно близки къ осуществлешю даже теперь. 

Теперь уже двлаотея рядъ болЪе или менфе удачныхъ опытовъ для 
придавя автоматической устойчивости; для обезнеченя безпрерывности дЪй- 
ствя двигателя имфется въ виду поставить два двигателя, независимо отъ 
работь по дальнфИшимьъ усовершенствоваямъ конструкщи двигателя; нако- 
пецъ, въ отпошон]и медленнаго спуска Райтъ, Латамъ, Поланъ и др. дока- 
зали, что спускъ возможень съ большой высоты при застопоренномъ 
двигателф. 

Все это съ несомиЪнностью указываетъ, что аэропланы имфють всь 
шансы на то, чтобы въ самомъ ближайшомъ будущемъ найти практическое 
прим неню для обыденной жизни. 

Какова же роль аэроплана п каково значене его при современныхъ 
условяхъ жизни? 

Какь мы раньше говорили, нодъемная сила аэроплановъ не будете НИ- 
когда очень велика, и поэтому трудно допустить, чтобы аэропланъ, построен- 
ный на принципах современныхъ аэроплановъ, могь когда-либо конкурри- 
ровать съ желфзной дорогой или пароходомъ въ отношен!и перевозки груза 
и большого количества пассажировъ. Но зато, принимая во внимаше ско- 
рость, достигнутую уже и теперь многими аэропланами, можно съ увфрен- 
ностью сказать, что эти аппараты будуть имЪть огромное значен1е въ смыель 
быстроты сообщеня. Можно, напр., легко представить себ правильную 
организацию почтоваго сообщеня посредетвомъ аэроплановъ, и, быть мо- 
жетъ, недалеко время, когда доставка писемъ будеть производиться только 
посредетвомъ этихъ аппаратовъ. 

Дальше, благодаря большой скорости азроплановь и ихъ сообщеню 
по прямой ливши или по поворотамъ большого ращуса, аэропланы сумфютъ 
развивать. почти максимальную скорость и, слфдовательно, при услови пол- 
ной безопасности, они должны будутъ стать наиболфе удобными и наиболфе 
любимыми способами передвижен!я. Аэропланы и теперь уже достигаютъ 
110 и больше версть въ часъ, и не говоря уже о возможной большей ско- 
рости, и теперь уже Москва находится оть Петербурга всего на разстояи 
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5 часовъ полета, а Берлипъ оть Петербурга на разетояви 7—-8 часовъ. 
Но кромЪ скорости этоть еиособъ сообщеня будегь имфть еще много дру- 
гихъ преимуществъ: отсутотве ныли, чистый здоровый воздухъ высотъ, пре- 
красные ландшафты, безостановочный полетъ, благодаря возможности пере- 
движешя по различнымъ наиравленмямъ; ссли мы къ этому прибавимъ еще 
сравнительную дешевизну аэроплановъ, — такь какъ хороний аэропланъ и 
теперь уже стоить не дороже хорошаго автомобиля, — то намъ станеть 
ясно огромное культурное значене аэроплановъ, быть можеть, въ самомъ 
ближайшемъ будужемъ. 

Несомн ино, главное и почти единственное препятствие, стоящее на 
пути развитя аороплановъ, — это отсутстве пока полной безопасности и 
необходимость особаго искусства воздухолетаня, такъ какъ до сихъ порь 
при нолетв играеть еще рёшающтую роль коэффищенть личности, т. е. лич- 
ныя опытность и искусство аватора; допуская даже, что въ извзетныхь 
предфлахъ этотъ коэффишенть личности будеть и совремепомъ играть роль 
(таюь какь этоть коэффищенть личноети не безразличенъ до сихь поръ и 
при перефздЬ черезь оксашь и нри пофздк® по желфзной дорог: въ томъ 
и въ другомь случа полная безопаеноеть зависить частью оть искусетва и 
опытности капитана и машиниста), — для практическаго прим$ношя аэро- 
плана совериенно достаточно хотя бы иЪкотораго умепьиетя значешя 
этого коэффищента. 

Безопасный аэропланъ, полегь на которомъ не требуетъ особаго искус- 
ства, воть ближайший этаиъ летательныхъ аппаратовь, и ири достижени 
этого этапа перелеты по воздуху стануть обычнымъ дЪломъ, — впачалВ д$- 
ломь спорта номногихтъ лиць, потомъ боле широкаго круга и, наконецъ, 
обычнымъ средствомь сообщеня. 

Не надо думать, что аэроиланъ будеть причиной исчезновешя старыхь 
способовъ передвижешя; не только желЁзныя дороги, автомобили и паро- 
ходы сохранять свое прежнее значеше, но и варварсме городеке трамваи 
попрежнему будутъ неетись но шумнымъ улицамъ тородекихь центровъ. 
Для болынихь разстоян!, для огромныхь грузовь желЪзная дорога и паро- 
ходъ останутся незамфнимыми; для незначительныхь разетоявй, для ма- 
ленькихъ перегоновь городекихь сообщей будуть пользоватьея но- 
прежнему трамваями; но для того, чтобы перенестись на сравнительно 
большое разстояше въ наименьш  промежутокь времени, для того, 
чтобы перенестись въ другое м®сто при прмятныхъ условяхъ и ири мак- 
симумв удовольстыя отъ нутешествыя, — перелетъь на аэропланв будеть 
незам$ нимъ. 

Несомиённо, что совершенно безопасный аэропланъ будетъь имфть огром- 
ное культурное значен!е для всей жизни челов чества. Виолн% учесть это 
значене трудно и почти невозможно, такъ какъ этоть новый способъ пере- 
движеня и сообщешя людей проникнетъ во веБ сферы жизни и долженъ 
будетъь измЪнить старые устои, расшатать, низвергнуть ихъ и сотворить 
совершенно новую жизнь. 

Въ этомъ нётъ преувеличеня, такъ какь каждому изъ насъ теперь 
ясно, что такое значене для жизни челов чества имЪфло въ свое время из- 
обрЪтене желЪзнодорожнаго сообщеня, и никто не сочтеть преувеличецемъ 
ту мыель, что Стефенсонъ — первый изобрВтажель паровоза — быль вели- 
кимъ реформаторомъ всей человфческой жизни. 

Но Стефенсонъ со своимъ паровозомъ оставался на землЪ, располагая 
только однимъ изм решемъ, а Райтъ, Блер1о и пр. располагають вефми тремя 
изм$ренями... 

Сама жизнь, всф условя жизни, вс отношеня людей между собою, 
отношене народовъ другь къ другу, — вплоть до личности и души чело- 
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вфка — все отанеть лире, свободнфе, зеличавзе... Вся жизнь впервые 
овладфетъ всфми тремя измёренями. 

Когда впервые въ давно прошедшей геологической эпох% обезьяно- 
подобное существо выравняло спину и пошло на двухъ ногахъ, — ему 
можно и должно было предоказать его прекрасное будущее человЪка, — 
отъ Христа, идущаго съ крестомъ, до великихъ борцовъ за счастье челов?- 
чества, иесущихъ знамя свободы. 

Когда теперь человфчество расправило свои крылья и поднялось въ си- 
неву небесъ, когда оно овладфло третьимъ измфрешемъ, — ему можно и 
должно предсказать велик1я измЪневя и преобразовашя во всей его жизни, 
во всей психикЪ его. 

НесомнЪнно, что первый и довольно близый результать и значен!е ле- 
тательныхь аппаратовъ должны состоять ВЪ повышени всфхъ внЪшнихь 
формъь нашей жизни, въ большей красотВ жизни, въ большемъ духовномъ 
богатств ея. А въ будущемъ это должно сказаться въ томъ, что люди пе- 
рестанутъ идти избитой тропой, перестануть держаться проложенной колеи, 
нерестануть цфиляться за землю и гордо и емЪло перейдутъ изъ плоскости 
въ пространство... И душа ихъ тоже станетъ менфе плоска, менфе мелка, 
а все великое и свободное пространство вмЪетитея въ гордую душу чело- 
вЪка... 

Возвращаясь къ ближайшимъ этапамъ воздухолеташя, мы должны ска- 
зать, что, разрЬшивъ хотя бы только отчасти вопросъ о безопасности аппа- 
рата, воздухолетан!е должно будетъ стать, благодаря своей скорости и сра- 
внительной дешевизнЪ, вначалв любимымъ спортомъ, а потомъ и обычнымъ 
средетвомъ сообщения. 

Кром того, летательные аппараты, несомнЪнно, въ ближайшемъ же 
будущемъ должны будутъ играть замЪтную роль въ нашихъ армяхъ для 
всевозможныхь военныхъ цфлей. До самаго послфдвяго времени можно 
было сомнфваться въ этомъ, въ виду недостаточной высоты подъема аэро- 
плановъ; но послфдн!е полоты Морана и Шавеза, когда была достигнута 
высота болфе 2,500 метровъ, доказали, что аэропланы могутъ подниматься 
на высоту, удовлетворяющую военнымь цфлямъ; поэтому можно съ увЪфрен- 
ностью сказать, что для цфлей рекогносцировки, для службы сообщений, а, 
можеть быть, и для партизанскихъ выступлен! аэропланы будутъ играть 
крупную роль въ самомъ ближайшемъ будущемъ (объ этомъ мы подробно 
говоримъ въ главЪ „Война въ воздух“). 

Но, несомнфино, наиболЗе огромное значен1е летательныхъь аппаратовъ 
заключается не въ ихъ пригодности для военныхъ ифлей, а въ культурной 
полезности, несмотря на ихъ пригодность и для военныхъ цфлей. 

По желЬзнымтъ дорогамъ перевозятся 100-тысячныя армши, а пароходы 
превращены въ моремя чудовища-дреднауты, но, несмотря на это, культур- 
ное значене желфзныхъ дорогь и пароходовъ огромно, ибо они сдфлали для 
единен!я человфчества больше, чфмъ какое-либо другое изобрётене, и больше, 
чЪмь любое религюзное и философское учене. Такую же великую роль 
призвано сыграть и воздухолетане, ибо всЪ границы должны будуть — 
рано или поздпо — пасть, ибо, вмЪфото жалкаго пфиляюя за свой клочокъ 
земли, человфкъ становится гражданиномъ всего м!ра, ибо изъ плоскости 
онъ переносить сферу своихъ дБистый въ пространство... 


Часть М. 


Научное значене и практическое 
примфневше воздухоплаванйЯ. 


Глава первая. 


Научное значене воздухоплаван!я. 


а) Аэрологическ1я наблюден1я. 


>ачаломъ научнаго значешя воздухоплавалия, т. е. момонтомъ воз- 

никновен1я науки, которую мы нынв называемь „аэролог1ей“, 
‚ надо считать 1887 годъ, когда извЗегнымь метеорологомъ и 
физикомь Рихардомъ Асеманомъ былъ изобрётонъ аспира- 
шонный психрометръь, давиий возможность производить точныя 
измЗненя температуры на воздушномъ шарф. 

Въ началЪ 90-хъ годовъ прошлаго стольмя былъ созданъ цз- 
лый рядъ инструментовь для азтоматическаго записываня  важнЪфИшихъ 
метеорологическихъ наблюден!й — давлешя воздуха, влажности, температуры 
и пр., —и тогда естествеино появилась мысль изелдовать съ помощью этихъ 
приборовъ высийе слои атмосферы, т. е. начали дфлать попытки къ тому, 
чтобы посредствомъ воздушныхъ шаровъ небольшихъ разм\ровъ отправлять 
эти инструменты въ болфе высоке слои атмосферы, недоступные для че- 
ловзка. 

Интересно, что такого рода проектъ былъ предложенъ Копенгагенскимъ 
королевскимъ обществомъ еще въ 1809 г., но осуществлен]я этоть проекть 
дождался только въ 1893 г., когда франпузеке воздухоплаватели Эрмитъ 
и Безансонъ подняли, въ воздухъ маленьыйй воздушный шаръ. „Аэрофиль“, 
имЪвШ всего 113 куб. метр.; на этомъ шарф быль поставленъь самореги- 
стрирующй аппаратъ, показав! высоту подъема въ 14,000 метр., при чемъ 
термографъ на этой выесотё показалъ запись температуры — 217, между тзмъ 
вакь на высотЪ 11,500 метр. термографъ региегрироваль — 515. 

Это былъ первый опытъ, показавиий все огромное значеше изслёдо- 
ван1я высокихь сферъ воздуха посредетвомъ замфны живого наблюдателя 
механнческимъ, и все внимаше метеорологовъ направляется для развит 
этого способа наблюденя; уже въ слфдующемъ 1894 году американсмй 
метеорологь Ротчь дфлаеть опыть унотреблешя для подъема саморегистри- 
рующихъ аппаратовъ, вмфето воздушныхь шаровъ, наполненныхъ газомъ, — 
воздушнаго змфя, поднимаемаго воздухомъ. Въ своей метеорологичеекой 
обсерваторш въ Бостонв Ротчъ подробио разработаль этотъ новый методъ 
метеорологическихь наблюдешй и открылъ такимъ образомъ новой наукЪ, 
аэрологи, новый путь изол$дований. 

Такимъ образомъ воздушные змфи съ саморегистрирующими аппаратами 
и небольшие аэростаты, —такъ называемые „шары-зоиды“,— стали главнымъ 
средетвомъ изелздованя высшихъ слоевъ воздуха, такъ какъ преимущество 
этихъ способовъ передъ употреблявшимея прежде было очень велико: воз- 
душные змЪи и шары-зонды не только были значительно дешевле большого 
аэростата, отправляемаго съ живымъ наблюдателемъ, но — главное — этими 
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способами можно было пользоваться и въ такихь мЪетахь, которыя до того 
были чедоступны. Извфстно, что нода запимасть огромную часть земной 
поверхности, и, слфдовательно, изучене различныхъ слоовт атмосфоры надъ 
водою явлиется дломъ чрезвычайно важпымъ, воть къ этому-то изучен ю 
можно было приступить и правильно организовать ого только благодаря 
нощьему саморегистрирующиху апиаратовъ съ помощью воздушныхъ змызевъ 
и шаровъ-зондовъ. 

Обь изелфдоваши атмосферы надъ океаномъ мы будемъ говорить въ 
слЪдующей глаз, здфеь же мы оцишемъ главные методы, употребляемые 
въ аэроломи. инструменты, аппараты и способы ихъ нримфнещя, употребля- 
емые въ этой повой наук. 

Въ глав о воздупыхъ змфяхь мы говорили какт о принцип построе- 
шя ихт, такь и о различныхъ формахъ, употребляемыхъ ини въ воздушныхь 
змФяхъ; къ этому ми прибавимт только, что большинство метеорологиче- 
скихъ обсерватойй предцочитаеть форму „коробчатаго“ воздушпаго змВя 


Рис. 858. Соодипонный ноздушный им®Ё систомы Гарирава. 


системы Гарграва нолуцилилдрической снетемы В. В. Кузнецова. Обыкно- 
венно употроблиются воздушпые змфи слАдующато размфра: высота 2,5 ме- 
тра, длина 1,0 метра, ширипа 0,3 метра. 'Тажимъ образомь общая поверх- 
ноеть змъя составляеть около 5,7 кв. метр. Уцотребляють и друге размВры 
воздушныхъь зиЗевьъ, при чомъ величина их должна паходиться въ зависимости 
оть предполагасмой силы взтра въ высших слояхъ атмосфоры, при чемъ 
при втрё умфренной силы употребляютъ наибольший размёрь — около 7 кд. 
метр., & при больпой силз вЪтра — паименьвий размфръ около 4 кв. метр. 

Кромв формы и размвровтъ воздушпаго змфя, имфетъ, конечпо, очень 
важное значенме его вфеъ и— по изсяфдовашям», панр., Ротча — давлене 


1 
воздуха на поверхность воздушнаго змВя равнястел приблизительно э5 того 


давленя возлуха, которое приходится на поверхность такой же величины, 
отвёено разсикающей воздухъ. Это давлене воздуха бываетъ довольно знал 
чительно, кавъ мы ято знаемъ изъ главы „Сопротивлен!е воздуха“, и хохо- 
дить, напр. при скорости э$тра въ 5 метр. въ сек., до 1,5 клгрна 1 вв. 
метр. поверхности воздушнаго зм$я; при скорости въ 10 метр. въ сек. это 
давлеше воздуха возрастаеть до 5 клгр., & при скорости въ 15метр. въ сок. 
оно доходить уже до 12 клгр. ' 
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-Въ общемъ законы подьсма воздушныхъ зыфевъ, сопротивлеше, иены- 
тываемое ими (как полезнаго, — „нодъомиало“, такъ и вреднаго — лобового 
сонротивлен!я), соотвётетвують въ полной м$рЪ, какъ мы уже говорили, 
твиЪ же законамъ, которые были нами выведены для аэроилановь. 

Для опредфленая вВса воздушнаго змВя, независимо оть его величины, 
можно пользоваться такъ называемымь „удЪльнымь вЁеомъ“ воздушнаго 
змЗя, и если, наир., Воздушный зыЪй въ 7 кв. метр. вВсить приблизительно 4,2 
клгр., то его „удёльный вЪеъ“ равняетея 4,200:7 — 600 граммовъ, и слВ- 
довательно, принимая во вниман1е, что приблизительно половина всего со- 
противлензя воздуха дфйствуетъ, какъь подъемная сила для подъема воздуш- 
паго змвя, „удфльный вЪеЪъ“ котораго равняется 600 граммамъ, необхо- 
димо сопротивлен!е воздуха, равняющееся 1,200 граммамтъ, что соотвЪтетву- 
етъ скорости зЪтра приблизительно въ 4,5 метра въ сек. Но къ этому вЪеу 
воздушнаго змзя надо прибавить вЪоъ регистрирующаго апиарата около 1 
клгр., и, слФдовательно, скорость вфтра должна быть уже достаточная для 
подъема 5,2 клгр., т. е. около 5 метр. въ сек. Ёъ этому вфеу надо еще при- 
бавить, кромё того, вЪоъ стальной проволоки, которой при угл подъема вь 
40° на высоту въ 1,000 метр. уходитъ приблизительно окола 1,400 метр.: 
вЪеъ 1,000 метр. стальной проволоки д1аметромъ 0,5 мм. равняется ‘прибли- 
зительмо 2,4 клгр. | 

Для облегченя вфоа проволоки, который ири большомъ подъем% ота- 
новится очень значительным», употребляется, какъ мы уже говорили, отвЪт- 
влен!е воздутшнаго змЪя, несущее такимъ образомъ часть веса проволоки, 

Ограничиваяеь въ даниомъ случаз сказанпымъ отпосительно воздуш- 
ныхъ зифовъ, им перейдемъ къ „тарамъ-зондамъ“, употребляющимея тоже 
очень часто для аэрологическихъ измфреяй, такъ какъ въ ватишьВ при 
полвомъ отсутстыи вЪтра подъемъ воздушнаго зм$я невозможенъ. 

обыкновенно употребляють для этой или небольшие шелковые жары 
объемомъ въ 20 куб. метр. и взеомъ отъ 7 до 10 клгр., которыо ири напол- 
нензи водородомъ и нри взеЪ регистрирующаяго аппарата вь 1—2 кагр. да- 
ють подъемную снлу около 12 клгр. Такого рода азростать легко нодни- 
маеть 5,000 метр. стальной проволоки дтаметромъ въ 0,6 мм.; на высотЬ 
8,900 метр. 20 куб. мотр. воздуха вЪеять весго 17 клгр.. а такъ какъ взоъ 
аэростата вмЪетВ съ регистрирующимъ аппарагомъ и 3,000 метр. проволоки 
составляеть около 16 клгр., 10 мы видимъ, что на этой вывотБ ого подъем- 
ная сила почти исчерпаетея, осли онъ будеть открытымь и газь въ бол$е 
высокихь слояхъ атмосферы будеть изъ него вытекать. Для доетиженя 
болье высокаго подъема употребляется тотъ самый сповобь, что и для воз- 
душныхь зм%февъ, т. е. присоединяютъ къ главной лини проволоки боковыя 
отвфтвлешя съ добавочными воздушными шарами, 

Благодаря комбинащи этихъ обоихъ способов -—— воздушнаго змёя и 
пебольшихъ азростатовъ, удается разрфшить одну изъ важнёИшихъ за- 
пачъ аэроломи: производить ежедневныя паблюлешя независимо отъ погоды 
и, илавнымъ образомъ, получать данныя, важпыя не только для метеороло- 
ги, но и лля практическихъ нзлей воздухоплавалия; на какую прочную 
почву поставлены эти наблюденя, можио судить хотя бы по тому факту, 
что въ обеерваторя въ ЛиндолбергЪ имЗются результатя безпрорывпыхъ, 
нроизволимыхъ изо дня въ день, наблюдешй въ течеше 6 лЬть; таме же 
записи ведутся у насъ въ Иудков%. 

Съ помощью воздушныхъь змФевъ была достигнута рысота въ 7,000 
метр., а въ тЬхь случаяхь, котда обсорватори находитея высово надъ 
уровпехъ моря, воздушные зм$и поднимались на высоту около 10,000 метр.; 
небольше аэростаты, сдфланные изъ легкой азростатной матери и сь от- 
версмемъ для выхода газа, достигали максимальной высоты 8,000 метр.) 


550 ЧАСТЬ ЧЕТВЕРТАЯ. НАУЧИ. ЗНАЧЕЕНЕ И ПРАКТИЧЕСК. ПРИМЬНЕНИ: ПОЗДУХОПЛАВАНИЯ. 


значительно большая высота была достигнута только съ помощью резиноваго 
аэростата, изобрЪтепнаго профессоромъ Ассманомь въ 1901 г. Иреиму- 
щества такого азростата очень велики: такого рода аэростать можеть быть 
пущенъ закрытымъ, такл, какъ ого оболочка легко растягиваетея и такимъ 
образомъ объомъ его увеличивается въ соотвфтетьш съ уменьшетемъ плот- 
ности воздуха, и аэростать можеть подниматься на значительную высоту— 
цо твхъ поръ, пока его оболочка лопаетея. 

Резиповый тартъ-зоидъ, поднимаюц/йся съ первоначальной скоростью 
приблизительно въ 6 мот пъ секунду, достигаеть въ течсн!е 1 часа вы- 
еоты 28 тысячь метровъ и, лоп- 
нувъ на этой высот, иадаеть при- 
близительно еъ той же скоростью, 
если его региетрирующй аппаратъ 
«набжень парапиотомъ достаточной 
ВСЛИЧИПЫ. 

Еще одно важное преимущество 
резиновыхъ аэростатов состоитъ 
ВЪ ТОМЬ, что для ихЪъ подъема на 
значительную высоту иужпо очень 
небольиое количество и 

‘аза, и приблизительно съ 5-ю куб. 
метр. водорода можеть быть достиг- 
нута высота боль 20 тысячь ме- 
тровъ; это преимущество очень 
ЦЬнио, не только въ виду уменр- 
шешя расходовъ на затрачиваемый 
газъ, ио еще и потому, что приго- 
товлен{е его для подъема требуеть 
мало времсни и производится съ 
большимь удобствомъ. 

Яспо, что высота подъема, ко- 
торая можеть быть достигнута реза- 
цовымъ аэростатомъ, зависить ис- 
ключительно о\ъ качества резины, 
отъ ея раетяжимости, отъ ея проч- 
ности и — что важифе всего — 
отъ отсутетия въ ней маленькихъ 
твердыхъ  частицъ, которыя при 
: м Е растяжеши оболочки легко вылада- 
"рие. 857. Резивовый шаръ-зондъ съ пвришютомъ ЮТЪ, Образовывая такимъ образомъ 
малоеньмя  отверстя и нроизводя 
истечен1е газа; при этомъ услови резиновый аэростать теряеть свое глав- 
ное достоинство, такъ какъ онъ не лопается на предЁльной для вего высоть, 
а, превратившись въ открытый аэростать, медленно теряеть свой газъ и 
опускается на землю. 

Обыкновенно долота быть принята растяжимость хорошей резины рав- 
ной приблизительно 1 Го мм., т. е. аэростать лонаетея, когда толщина обо- 
лочки уменьшается па 1/0 мм.; вирочемь, при болъе” тщательной выд®лк» 
этотъь нредфлъ можеть быть отодвинуть до 1/50 и даже до */во ми. Объя- 
‚ сНиМЪ это примЪромъ: 

Гезиновый шаръ-зондъь Маметромь въ 1,000 мм. и съ оболочкой въ 0,4 
мы. вЪенть около 1,200 граммъ; для того, чтобы этоть шаръ могъ безъ 
груза получить подъемпую силу равную 500 граммамт, опъ долженъ быть 
паполненъ водородомъ настолько, чтобы мамотрь его сталъ равнымъ 1,440 
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мм. ели продЪль разрыва такого мара '/4о мм. то онъ въ моментъ раз- 
рыва будетъ имфть Даметрь въ 4,000 мм., при 1/50 его даметръ будеть 
4,470 мм., а при '/0 — 4,900 мм., т. е. ого нормальный даметръ увели- 
чится отъ 4 почти ло 5 разъ и лопнетъ онъ при агмосферцомъ давлевйи въ 
385, 25 и 19 мм., что воотвЪтетвуеть высотВ въ 21,500, 28,500 и 25,500 
метровъ. 

При подъем такого шара-зонда съ регистрирующимъ аппаратомъ, в$- 
сящимъ около 1 калгр., и парашютомь, взеящимъ около 300 граммъ, онъ 


Рис. 858. Корзпна возцушкаго шара „гГумбольдтт“, 5,000 метр. падъ Штетнисыю. 
а) аснирацонный пеихлометръ, 5) Аитноометрь, ©) подоорнАя трубл, 1] аспирмиоввый термографъ, &} ртут- 
вый баромотрь, Г) барографъ, 5) апероидный барометръ, 1) фологруфичесий вицарарь, {} корзилка съ ив- 
струмеатамн, К) балластные мёшии, 1) якорь, т) гайдропъ. 


имлетъ свободную подъемную силу оть 2 до 3 клгр., и въ соотьЪтетви еъ 
этимъ онъ лоинетъ нри атмосферномъ давленви охоло 68 им., т. о. прибли- 
зительно на высотв 17,000 метров». 

Равемотримъ наиболВе необходимые инструменты, употребляющеея при 
этихъ работахъ. 

На первомъ нланё вт данномъ случаВ стоить аепиращонный пеихро- 
метрь Ассмана, обозначенный буквой а на налшемъ рие. 358, изображающенъ 
снаряжен!е корзины воздушнаго шара, совериающаго полеть съ научной 
цвлью. Какь мы видимъ на рисункВ, неихромегрь помбщенъ снаружи кор- 
зины для того, чтобы на него не влляла теплота живых твлт. и кругя по- 
бочных причины, при чемъ показаня термометра инструмента отечитываются 
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съ помощью трубы с. Психрометръ конструированъ такимтъ образомъ, что 
онъ показываеть температуру воздуха и влэжность его, и показашя оста- 
ются точными, позависиио оть того, нригрЪеть ли его солнце, или лъотъ на 
ного дождь. Это достигаотся посредствомъ такъ называемаго „аспиратора“, 
благодаря кохорому и всему аппарату присвоено назваше аспирац1он- 
наго исихрометра; этоть аснираторъ иредставляеть собою вращахнийся 
посредством пружины вентиляторъ, который направляеть воздухъ съ по- 
стоянною скоростью прямо и непосредетвенно къ шарикам термометра, и 
такихъ образомъ термометръ даетъ точныя показавя температуры воздуха, 
независимо оть какихъ-днбо постороннихъь вянй. На вышеприведенномъ 
риеункБ мы видимъ еще одинъ аппаратъ, обозпа- 
ченпый буквой 4, имфюш цзлью автоматически 
записывать температуру воздуха на бумажномъ ба- 
рабан®; главное преимущество этого апиарата со- 
стоить въ томъ, что его показашя происходятъ 
безнрерыяно и автоматически, можду тЪмъ какъ 
показания психрометра должны быть поблюдаемы съ 
помощью трубы, 

Для опредзлевя давлевя воздуха и дли опре- 
дВлен!я, такимъ образомъ, высоты подъема имфется 
ртутный барометръ, обозначенный на нашемъ ри- 
сункВ буквой е, а для автоматическаго закисываня 
давленя возлуха существуеть {, барографъ апалогич- 
ный описанному выше термографу. Съ номощью ба- 
рометра и барографа высота подъема аэростата опре- 
дфляется съ больлой точностью, такъ какъ атмосфер- 
ное Ханхен1е на землЪ соотвзтетвуеть 760 мм. 
ртутнаго столба при пормальныхъь усховшхь и 
длина эГоГо столба, уменьшается съ удалешемъ от 
земной поверхности; 


1,000 2,000 3,000 4,000 5,000 19,000 мотр. 
675 598 528 465 410 209 мм. 


- Такимь образомъ ноказашя барометра и баро- 
Рис. 858. Изм ритоль пы- . ы | 
и Эйткипа. графа могуть намъ сразу дать понят!е о достигну- 
той высотВ, при чемь въ нонфйщихь конструкщяхъ 
въ скалф показалйй приводится сразу соотв5тетвующая высота. Въ случаЪ 
поломки ртутнаго барометра имфется еше запасной анероидный барометръ, 
обозначевиый ла рисункЪ буквой 5, а для измврейя лучиетой теплоты 
нощь солнечными лучами имфетея термомегрь Ъ. Показания этого термо- 
метра очень важны; въ особенности важна разность можду показашями 
этого солнечнаго термометра и показаями исихрометгра — температуры воз- 
духа; эта разность называется „актинометрической разностью"; она важна 
це только для изучоня физики атмосферы, но и для хехники конструкщи 
аэростатовъ, такъ какъ не разъ уже было доказано, что эта разноеть дости- 
гаоть инотда до 30°, а каждый градуст такой разницы тамнературы подни- 
маетъ аэростать приблизительно на 30 метр., т. е. для 30° это составляеть 
около 900 мотр. Бодфе точные инструменты для измВреня солночныхъ лу- 
чей были вь инослднее вромя конструированы русовкимъ профессоромъ Хволь- 
сопомъ, Смирновымъ и нЪкоторыми другими. 

Кромё описанныхь вышо инотрументовъ, употребляютгь еще инстру- 
ментъ для измёрешя напряжен1я электричества въ высокихЪ слояхъ воздуха 
и другой инструменть для опредфленя количества пыли въ различных 
елояхъ воздуха. Сь помощью перваго инструмента было, наир., доказано, 
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что въ грозовыхь тучахъь наиряжен!е электричества доходить хо 8,000 
вольть, что показываоть, какое огромпое количество электрической энерги 
скопляется въ тучахъ; эти измврешя происходятъ посредствомъ обыкновен- 
наго электрометра. 

Дан опредфленя проиентнаго содержашя ныли въ воздухЪ физикь 
Эйткинъ (Англ!я) построилъ очень интересный апиаратъ, основаплый на 
томъ, что водяные пары, находящиеся въ воздухр, опускаются на частицы 
пыли и такимъ образомъ каждая частица ныли представляеть собой родъ 
колдепсатора, плавающаго въ каплф роды. Изелфдуемый воздухъ накачи- 
вается посредствомъ маленькаго воздущнаго насова Г (рис. 359) въ сосудъ А съ 
краномт В; здесь воздухь насыщастея водяными парами и при охлажден!и его 
водяные пары сгущаются н падають на частицы пыли. Эти водяныя каили 
вмЪетв съ частицами ныли могутъ быть точно сосчитапы съ цомошью лупы 
Т, такъ какъ помфщенное внизу 
зеркало М въ достаточно сильной 
степени освфщаеть ихъ. Такимъ 
образом, точно бсосчитывается ко- 
личеетво водяныхъ капель, а одно- 
времелно съ этимъ и количество 
частиць пыди, находящихся въ од- 
комь кубическомт, сантиметр воз- 
духа, 

Переходя къ инструментамъ, 
употребляемымь въ резиновыхл» ша- 
рахъ-зопдихъ, мы прожде всего долж- 
ны упомянуть о саморегиетрирую- 
щихъ  апнаратахт, номфщаемыхь 
или въ логкихь корзинкахь, или 
въ особаго рода пробковыхъ ящи- 
кахь.  ПаиболЪе часто  употре- , 
бляется мотеорографъь Гергс- 
зеля, у котораго запись произво- 
дится иятью легкими горизоиталь- В : : р 
ными стр%лками, скохьзящими | Риг. 800. Моетеорографъ Гергезелля, 
цилиндру, покрытому сажей, и оста- 
вляющими тоне бВлые слёды: виутри цилиндра двигается часовой механизму, 
ириводянИй цилиндръ во вращательное движен!е вокругь его оси. Па пра- 
вой сторонф рие. 360 мы видимъ небольшое полукруглоо \Ёло, состоящее 
изъ двухъ спаяпиыхъь выфетв и спирально изогнутыхь металлических пла- 
етиновъ. для этой цфли употребляются металлы, различно роагирующйе на 
чемпературныя измФиен1я, такъ что это металлическое тл0, подь вмяшщемъ 
измени температуры, въ зависимости оть новышеня иди нониженя ся, 
раелтиряетея или сокрашастся и при этомъ, изгибаясь, приводить въ движе- 
ше стрёлки. Эти изгибы приблизительно нроиоршюнальны изм%ненямъ 
температуры: такимъ образомъ, на цилиндр получаются линш соотвфиствен- 
ной воличипы и соотв тствецной высоты. Налфво находится металлическое 
пустое внутри тёло, изъ котораго воздух» удаленъ; это тзлю поддаетен из- 
м8нешямъ давлетн воздуха, и эта разница давлений автоматически записы- 
ваетея па цилиндрЪ, въ ви\А кривой; такимъ образомь получается запись 
высоты подъема. Лия внизу на правой сфоронф, идущая отъ верхней 
сгр®лки, представляеть собой простое и оетроумное приснособлене для 
опрелвлешя влажноети воздуха; оеновано это приспособление на томь из- 
ВЪетномъ факт, что волосы при переходф изъ совершенно сухого воздуха 
во влажный вытнгиваются приблизительно на два процента своей длиньЕ 


г 
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Рис. 361. Мотеорографт Марвзнь для ноздушныхъ эмВейъ (наирало), лалфао защитная 
коробка. 


извфетно, что этой особензостью отличаются всего больше бзлокурые воловы 
н поэтому для метеорографа употребляются бфлокурые волосы, и показане 
ихъ растяжения, наступающего оть большей влажности воздуха, также авто- 
матически запосится ла цилиидръ. Сл5дующая стрВлка тоже соединена съ 
термометромъ и проводить вторую кривую темпоратуры для коптроля пер- 
вой; она должиа быть, конечно, параллельна во вефхъ своихь частяхъ нер- 
вой кривой температуры. 

Такого рода шары-зонды съ описапнымъ саморегисгрирующимь аппара- 
томъ необходимы для изслвловашя выстихь слоевъ атмосферы, но для из- 
слВдован1я атмосферы до 4,000 метровъ высоты употребляють почти пре- 
имуществонно воздушные зм®и, описанныо нами выше, такъ какъ они зна- 
чительно дешевле и подъемъ 
ихь сопряженъ съ меньшими 
трудностями. Змфи, кромё тохо, 
предегавляютъ собой то преиму- 
щество, что они могуть непо- 
средственно дать показашя 0 си- 
ДВ вЪтра съ помощью малепькаго 
ансмометра, присоединяемаго къ 
описанпому выше метеорографу. 
Этотъ апомометръ иредетавлнеть 
‹0бой малонькое колесо съ ло- 
настями, которое непосредственно 
оть вфтра приводится во враще- 
н1е, а количество оборотовь его 
автомугически записывается на 
цилиндр, и таким образомъ 
получастея точное показаше ско- 
рости в$тра. На нащемъ рис. 361 
показанъ  нанболье часто упо- 
требляемый метеорографъ Мар- 
вэна {преимущественно на воз. 
душныхь змфяхъ). 

Для болфе упобнато отну- 
скашя вмЪя проволока, поддер- 
живающая его, наматывается на 
Рио. 36% ИИА для памативанЁи проволеки барабан лебедки, анАн ВИ 

зыЪя профессора Коидена, ВОЛИТСЯ ВЪ медленное вращение 
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барабанъ (посредствомь ли маленькаго двигателя или оть руки), зм®й 
медленно поднимастея эЪъ воздухь но мЪрЪ разматывашя проволоки; такого 
рода лебедка, приводимая въ движен!е вручную, устроепная профессором», 
Кеппепомъ, показана на пашемъ рие. 862 (профосеоръ Кеппень стоить самъ 
около апиарата), & па слфлующемъ рис. 868 похазана лебедка, приводимая 
въ движен!е электрическимъ двигателемъ. 

Лля онредбленя скорости вЪтра и наиравлен!я ео употребляются очень 
часто въ метеорологическихь обсерватомяхь малепье резпновые, а иногда 
й бумажные воздушные шары, нанолненные водородомъ, такъ называемые 
„шары-пилоты“, при чемъ полетъ ихъ наблюдаетея посредетвомь подзорцой 
трубы И ЗЪ опредвленные промежутки времени опредфлнетсн УГОЛЪ ВыСОТы 
и азимутъ. Первопачальная ско- 
рость подъема шара извЪетна 
заранфс, и, такимъ образомъ, по- 
срохствомъ этихь  паблюдевй 
можно приблизительно опредз- 
лить вакъ наиправлене вЪтра, 
такъ и скорость его на различ- 
ной высотВ. 

КромЪ описанныхъ выше са- 
морсгистрирующихь аппаратовъ, 
надо еще упомянуть объ аппа- 
рат русскаго мотеоролога Вуз- 
нецова, дающемъ тоже прекрас- 
ные результаты и пода шивае- 
момъ на нроволокахъ подъ воз- 
душнымь зыомь, 

Посл того, какъ мы раз- 
оказали © методахъ изелвлова- 
пя вызшихь слоевъ атмосферы 
и дали краткое олисаше употре- 
бляемыхъ при этомъ  аппара- 
тов, — Намъ остается сказать 
еще несколько словъ объ обоер- 
ватортяхъ, устроенныхъ для этой 


молодой, развившейся только въ со .. Е. 
самые послфлн1е годы Науки — Рис. 363. Приводимал вь движен:е электриче- 

. отвомь лебедка дли паматыцаин:я провойоки 
азролотии. зыфя. 


Огромные успЪхи азролопи 
должны быть приписапы ночти исключительно профессорамъ Ассмапу, 
Гергезеллю и Кепиену; ими же и организованы наиболВе извзотиыя аэро- 
логичесяя обсерватория. 

Извфетная королевская прусская аэрологическая обсерватор1я въ Лин- 
денборгВ оргазизовапа профессоромъ Асеманомъ. 

Она достроена согласно ве$мъ  совремоннымъ требоватилиъ науки 
и обладаетъ всфми аппаратами, необходимыми для изолбдоващя зысшихь 
слоевъ атмосферы съ помощью аэростатовъ и воздушныхь зм®овъ. 

Результаты, полученные за послфди!е годы, благодаря такимъ обсерва- 
тор!ямъ, чрезвычайно велики и ихь научпое и практическое значеню очень 
‘важно, — по все это предетавлиеть собой только порвыо роб шаги совершен- 
но новой науки, и для полнаго расцвета, ея совершеняо необходимо устройство 
такихь обсерватор!й и во многихь другихъ нупктахъ, такъ какъ только огром- 
пое количество наблюден!й и одновремонныя научныя нзслфдовашя въ боль- 
шомъ числ пунктовъ могуть поставить эту новую науку на должиую высоту. 
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Но, кь сожалён!ю, основан е такихъ ээрологическихь стан тре- 
буетъ болынихъ затрать и, несмотря па рёшительное заявлено между- 
народной комисфи научпаго звоздухоплаваня, засфлавшей въ Монако въ 
#909 г. что такого рода аэрологичесыя станщи безусловно необходимы, 
дальн®Йцее основаню ихъ идеть чрезвычайно медленно. 

Въ недавнее время были основаны въ Гермаши еще нВеколько вод- 


+ 


обе 


Рис. $64. Подъемъ шара -— цилота, 


ныхъ станий дая воздушныхь змфевъ, а для полученя возможности поль- 
зоваться воздушным змВемъ и при слабомъ взтрЪ употробляетея нароходъ, 
развивающ И большую скорость — около 17 морскихъ миль въ часъ: благо- 
даря скорости этого парохода, воздутный змЪЙй получаеть значительную 
подъемиую силу даже и при отеутетыи вЪтра. 

Какь уже раньше было сказано, въ Росси имфетея такая аэрологиче- 
ская станшя въ Павловск, имфются олф также ири нёкоторыхъ уливереи- 
тетахъ и воздухоплаватольныхь частях. 

‚ Аля дальнфИшаго развитя аэроломи, кромБ обсерватор!й, чрезвычайно 
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полезны еше экспедищи, оргапизованныя въ послфдн!е годы, благодаря про- 
фессору Гергезеллю. Эти научныя экспедиши совершаются въ открытое 
море, такъ кахь изучен!е атмосфоры надь моремь являстся особенно важнымь 
въ виду того, что моря занимаютъ около двухъ тротей всего земного шара 
и, слфдовательно, для изучешя законовъ пиркулящи воздуха въ воздушномъ 
океан8 они должны занимать порвое мфсто. ‘Таки акспедищи были совер- 
шепы на Шпицбергенъ, въ Лапланлю, Гренландию, Сибирь, Балт!Йское море, 
кь Аворскимъ островамъ, въ Африку и пр., и пр., и могли, копечно, 60- 
стояться только благодаря содьйств!ю звоеннаго флота различныхъ госу- 
даретвъ — Гермаи, Фрапши, Итами и Росем. 

Скажемъ теперь н®сколько слову, о результатахъ, получаесмыхъ посред- 
ствомъ подъемовъ азростатовь и воздушныхь зморъ. | 

Надо сказать, что только небольшая часть получепныхъ розульталовъ 
и зэпиеей метеорографовь объясиена до сихъ поръ вполиз удовлетвори- 
тельно, такъ какъ аэролошя пока еще дьлаеть только первые шаги и ц- 
хаеть ихъ, конечио, ощупью. Огромпое большинство записей мсетеорогра- 
фовъ вызываеть удивлеше и предеставляеть собой неразрьшенную еже 
загадку. 

При - разсмотрЬн!:, наир., записей темиературъ, сдВлаиныхъ термогра- 
фомъ на различныхъ высотахь, наст поражаегь ирожде всего, что темиора- 
тура воздуха съ иодъемомъ но понижается равномфрно, & представляегь ©0- 
бой странную кривую, соотвфтетвующую различнымь слоямъ воздуха и раз- 
личнымъ высотамь, на которыхЪ температура и влажпость воздуха то 
понижается, то опять повышается. Очепь часто наблюдаются, напримЪрт, 
такъь нозываемые „ипворзюны“, т. е. рфзюя измфненя температуры, 
когда возлухъЪ съ подъомомъ На большую высоту не становится холодиве, 
а неожидапно вдругь становится значительно теплЪо. Такъ, папр., иро- 
фессорь Кеппенъ дзлаль иаблюцоня въ Гамбургё 16 ноября 1908 г., 
при чемъ на поверхности земли былъ морозъ 6,5° Ц. ниже 0и о 
100 метровъ высоты воздухъ все становилея холоде и понизился еще 
на 1°, что вполиф соотвАтствуетъь веёмъ паучнымь даннымъ. Но начиная съ 
этой высоты, воздухъ самымъ неполятнымъ образомтъ стаповится теилфс, 
уири чемъ звначалф очень быетро, & нотомъ модленнве и приблизительно на 
высотВ 750 метр. воздухъ оказался теплфе, чёуъ на земл®, на 148 Ц. моте- 
орографъ вовлушнаго змфя записаль на этой высот 7;5° Ц. выше 0. На- 
чиная съ этой высоты, темисратура воздуха медленно понижается, и прибли- 
зительно на высот% 2,000 мотр. метеорографъ дфлаетъ запис» всего 3,5° Ц. 
Отмётимъ еще, что въ "№ время, какь на земной поверхности дулъ неболь- 
шой юго-восточпый вЪтеръ, начиная ©ъ высоты въ 100 мотр., онъ превра- 
шается въ очень бурный юго-западный. .'% 


6) Астрономичесв1я и географическая наблюденя. 


Астрономическя наблюден!я сь номощью воздушныхь шаровъ нока еще 
очень незначительны, такъ какъь нри современномь состояни возлухонла- 
вазя эти наблюленя должны ироизводиться съ номощью очень нобольшихъ 
инструментовъ въ виду того, что больше телоскопы, употребляемые въ 
астроном1и, иовозможно пока, устанавливать на возлушномъ шарз. Въ 1899 г. 
были сдфланы подъемы па воздушныхь шарахь въ СтрасбургВ и въ 
ПарижЪ для наблюдев!я такъ пазывасмыхъ „леоцидовъ“, при чемъ задача 
была въ томъ, чтобъ подняться выше слоя облаковъ, мёшающихь наблюде- 
нию сь земли. . 

Такимъ образомъ, пока количество астрономическихь наблюдений съ по- 
мощью возлушнаго шара очень незначительно, по несомнфняо, что при даль- 
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нйшемь развитии воздухоплавашя научное значете его въ приложеи къ 
астроном{и будетъь тоже очопь волико. 

Существуеть убЪждел!е, что воздухоплавалйе имЪетъ паучлос зпачеше 
только для аэроломи п мотеороломи, по это вовершенно ошибочно, такъ 
кают, опо имфеть значеше и для бактер1ологи, и для изучешя птацъ и на- 
оВкомыхь; но прежде всого, копочно, оно должно сытрать большую роль 
для географическихь паблюдешй: воздухоплавашо представляеть собой не- 
замфнимое особе при пзедфдоваши иовыхъ странъ и мало. извфетныхь 
мзетностей, а иосредетвомъ фотогра{и съ воздушнато шара оно можеть зна- 
чительно расширить наши топографичесяя зная. 

Для гоографическихь изслфдовашй можеть прожде всего приности боль- 
шую пользу привязной аэростать, такъ какъ благодаря ему въ расноряжени 
изелЪдоватедя имЪется всегда готовая неродпижная вышка, откуда можно 
легко и точно изслЪяовать далекое простраиство, опредфлить места суши и 
зодныхт, поверхностей, опредфлить очертзаця бороговъ, р№ки, озера, лЪса. 
Значительно труднЪе производить наблюдошя пе въ горизонтальной ихоско- 
оти, а въ вертикальной, такъ камъ при наблюдеши сверху всо кажется ло- 
жащимь въ одной плоскости; по при н$ёкоторомь навыкЪ, благодаря раз- 
личному освъщешю и отбрасываемымь тёнямъ, улается легко опредфлять 
разлпчяныя высоты, горы и долипы, а въ культурпыхь мЪЬетахъ паправлене 
улиц, разнообразный характер" полей и пр. 

При удален1и въ глубь изслБдуемой страны нользовае привязнымъ аэро- 
статомъ становитея донольно затруднитольнымъ, такъ какъ при этомъ при- 
ходитеся перевозить съ собой большое количество етальныхъ цилипдровъ 6въ 
водородомъ, — и какь это часто случастся, ихъь можеть придтиеь но пере- 
возить, а переносить на рукахъ; поэтому въ глуби новыхт, странъ Широкое 
польвоваю1о иривязпымъ аэростатомъ, къ сожальню, пока невозможпо. По 
иначе обстонть дЪло при гГеографическихь экспедищахь, совершасмыхъ по 
большими воднымъ поверхностямтъ, — папр. но рёкЪ Амазонкз или Конго: 
въ этихъ случаяхь пользоване привязнымъ аэросталомь очень легко и 
удобно, и опь находить всо большя приложен:я при такого рода экслехи- 
щяхь; извфетно, что еще Нансенъ имфль въ виду взять съ собой привяз- 
ной азростать во время своей полярной эксцедищи, а во время экспедищи 
&ь южному полюсу профессора Дритальскаго привязиой аэростать былъ 
чрознычайно подезоиъ. 

Пользован!о свободнымъ аэростатомь для теографическихь изелёдозанй 
при современпыхъ условяхт поневолЪ должно быть очень ограничено, такъ 
Какъь своболнымъ азростатомъ можно пользоваться только въ томъ случаз, 
когда можно съ унбренностью разечитывать на извфетное лаправлеше вфтра, 
т. е. когда можно быть ув8репиымъ вь томъ, что удастся перелетвть изслВ- 
дуемую мТетность или, по крайней мЪрз, достигнуть до такого пункта, тдь 
можио будетъ пополнить всЪ нообходимые замгасы. 

Поэтому попытка Андрэ достигнуть сБвериаго полюса посрелствомъ сво- 
бодиаго азростата разематривалась вефми опытными воздухоплавателями и 
метеорологами ст, самаго начала какъ стремлеп!е кь гибеди; о достижеши 
сБвернаго полюса съ помощью аэростата мы подробн%е будомъ говорить въ 
слъдующей главЪ. 

`Такижь образомь, употреблене воздутпаго шара для ифлей географи- 
ческаго изслЬдовашя новыхъ, още неизвзетпыхъ м$еть можетт, быть пока 
еше очепь ограничено, но зато для точпаго изучен!я странъ уже извфет- 
ныхь, во недостаточно изелфдованпыхъ, воздухоплаван1е должно будетъ сы- 
грать большую роль, во 

Для изучемя мфета въ тонографичсскомт отношеши воздухонлаваше 
представляетъь собой незамфнимое средство, такь какъ съ помощью фото- 
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графини цвлыхь большихь поверхностей, а такжо и незначительныхъь рао- 
НОВЪ можно получать точную карту изелфдуемой местности. 
Воздухонлаватель имфоть возможность знакомиться съ характеромъ п 


шара. 


Е ЕЕ 
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Рис. 365. Та же местность на карт6 геворальнвкаго штаба, 


отличительными чертами каждой мЫЬсзности такъ исключительно полно, какт, 
конечно, того не въ состонюи сдфлать пикажой другой изслфдователь, по 
той простой прячивь, что онъ можеть видЪть любую местность во вефхь 
ея деталяхъ, каждую отдзльную черту и въ то же время можеть нолучить 
ясное представлене и о ифломъ, охватывая взглядомъ и соединяя вЪ одно 
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впечатдбн!е всф отдфльныя разрозненныя черты. Извфетно, что со многими 
изслёдоватолями случается то явлен!о, которое характеризуется поговоркой; 
„изъ-за деревьезь не видить лс“, но съ воздухоплавателемъ этого пе мо- 
жегь быть, такъ какъ для пего одновремепно видно каждое „дерево“ и въ 
то же время ярко впечатльте всего „лЬса“. 

Пролетая надь какой-либо. мЬстностью, воздухоплаватель различаетъ 
сразу главпыя характерныя черты данной м$етности; вотъ деревня, вытя- 
нувшаяся въ длину, напомипающая своей ви$шней формой грушу, — и во3- 
духоплаватоль ясно видить всф характерпыя черты славянскихъ носеленй; 
в вотъ деревня почти правильно-четыреугольная, почти въ самомт центръ 
расположенъ рынокъ, улицы идуть правильными параллельными рядами, —— 
и возлухоплавателю яспо, что передъ пимъ характерное германское по- 
седен!с. 

Для того, чтобы видфть, надо, конечно, прежде всего, умфть смотр$ть; 
но, умфя смотрёть, можно изъ гондолы воздушнаго шара видфть многое та- 
кое, что ускользаеть при обычпыхь способахъь наблюденя: не только иа- 
стоящее, но и прошлое, — но крайней мёр$ пъкоторыя сохраниви!яея черты 
сго можеть яспо различить умфюпий смотрЪть воздухоплаватель. 

Воть возлухоплаватель проноситея надъ большимъ городомъ и яено 
видить новую часть города и ве характерныя черты стараго города: онъ 
можоть яено различить всю истор1ю развитя города, всф свохравпвийеся 
остатки старипы: воть большая неправильной формы площадь со старой 
церковью, вотъ базаръ 0 старымъ городскимъ домомъ, узыя улицы расхо- 
дятся радусомь отъ площади, малепьме переулки пересВкають их; зд\сь 
же около проложены ровлыя прямыя улицы совремепнаго города, — воть 
повый театръ, & тамъ вокзал и быстро проносяпцесл пофзда. 

Ито видвль хотя бы Лойлцигъ съ высоты 2,000 метровъ, тотъ не мо- 
жетъ не согласиться, что съ высоты можно не только видфть настоящее, 
но и яено различать полусторийяся черты умедитаго въ яфчиость иро- 
шлаго: эти кривыя удицы, расходянйяся радусомъ оть центра города, гдЪ 
возвышается старый городской домъ, напоминаюний кр®пость, воскрешает 
вь памяти всю историю Лейпцига. 

Вовая наука — фотограмметря, — даоть возможность запечалл ть 
на бумаг и правильно передать все видимое съ воздушнаго шара; раз- 
сматрявая хотя бы представленныя на нашемъ рис. 3685 окрестности 
Кольфурта съ высоты 2,000 метр., мы ясно видимъ очертаюия дфеовъ, ка- 
меноломни, дальше желфзнодорожный путь и т. д.; сравнивая ототъ ри- 
сунокь съ картой той же м%фетности геиеральнаго зитаба, мы убВ- 
ждаомся въ инолномъ взаимномь воотвфтетыи этихъ двухъ картъ, при 
чемъ преимущество большой яркости принадлежатъ несомнзнно фотограм- 
метрическому снимку. О новЪйшихъ сиособахъ получена картъ и ила- 
новь съ помощью фотограф! и съ воздушнаго шара мы скажемъ въ соотвЁт- 
ствующей главЪ. 

Но, быть можетъ, еще цвниве, чмъ, топографичесыя изслфдованя, бу- 
деть возможность съ помощью воздушнаго шара точно изучить всё харак- 
терныя черты м%®стности въ географическомъ отношеши. Для хорошаго гео- 
гра’рическаго позпаюя м\етпости является иБннымъ пособемъ хорошо сдф- 
лапная рельефная карта, и именно такого рода рельефпую карту, огромную 
ократенную всВми яркими пафтами живой дЪйствительноети, видять и изу- 
чаютъ воздухоилавахтели; эта яркая, живая, дышащая и движущаяся редь- 
ефная картина безирерывио проходитъ передъ глазами воздухоплаватедя, и 
зоЪ мертвые географические термины получають живую плоть и кровь и глу- 
бок1й внутреншй сиыелъ: вотъ островъ, нолуостровъ, мысъ, горный масеивъ, 
горная цфпь, котловины, ущелья, устья рЪки, бухта и пр., и пр. | 


Видъ части Петербурга съ воздушнаго шара (Воздухоплавательный паркъ, Лиговка). 
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Приведемъ описаше профессора Пешеля, сдфлавшаго на воздушномъ 
шарф въ различное время около 10 тысятъ километровъ. 

„Пролетая надъ Берлиномъь къ юго-востоку, — говорить профессоръ 
Пешель, —мы видимъ поредъ собой огромный л1съ, тянупиЙся на протяже- 
ши 60 клм. Этоть лфеъ прерывается у города Люббела, за которымъ 
дальше мы но видимь не только лфеа, но даже и деревьевъ; изрдка попа- 
дается кустарникъ, на огромномь пространствЪ кругомъ одни поля и луга съ 
р®дкими деревушками и съ цфлой сЪтью маленькихъ рёчелокъ и ручейковъ, 
сверкающихъ нодъ лучами солнца. 

„Ночью аэростатъ проносится на незначительной высоть надъ. Гарцомъ, 
и глазъ, привыклий къ темнотЪ, заглядываеть въ глубоюмя ущелья выся- 
щихся горъ, откуда доносится шумъ воды, & изъ окружающихъь лфеовъ силь- 
ный смолистый аромать елей и сосенъ. Когда разсвфтаетъ, передь нашими 
глазами открывается на правой сторонз большая водная поверхность, кото- 
рая на сфверф сливастея съ облаками горизонта: это открытое море, вр- 
зывающееся, въ провиишю Ганноверъ между Ольденбургомь и Вестфалтей. 
А затБыъ открывается однотонная поверхность темно коричневаго цвЪта, 
странный, удивительно красивый коверъ, который есть не что иное, какь 
огромное [ерденекое болото, простирающееся почти на 100 кв. киломе. 
тровъ. | 
„Воть мы пролетаемъ надь Тюрингенскимъ лфсомъ, и характерная 
форма его съ высоты такъ ясно видна, какъ, конечно, не можеть быть 
видна никакому путешественнику; и опять островки, полуострова, долины 
и горы. Вдали виднфется долина Майна, — желЪзнодорожные пути, мосты 
и тунели, велуше къ курортамъ Киесипгенъ и Брюкенау. 

„Майнъ остался позади, и подь нашими ногами широко развертывается 
новая, огромная, рельефная карта поразительной яркости: передъ нами 
Рейнгессенъ, направо въ богатой лфеиетой мЪетности лежить Дармштадтт, — 
и мы ясно видимъ замокъ Матильды, бащню Розъ, — даже дорожки, ведуийя 
къ ней; а тамъ, дальше, паркъ и замокъ Гельгенбергь, и, наконець, передъ 
нашими глазами начинаетъ извиваться змфистой лишей старый Рейнъ. 

„Мы пересВкаемь Рейнъ недалеко отъ Вормса, и передъ нашими гла- 
зами открывается цфлый рядь городовь —- Муссбахъ, Кенигебахъ, Руперс- 
бергъ, Дейдесгеймъ, Фореть и много другихъ. Глазамъ трудно разобраться 
въ этой смЪеи лфеистыхъ холмовъ, зеленыхъ долииь, безконечнаго множе- 
ства улицъ, домовъ, замковъ и укрнлешй“... 

Прервемъ здЪфеь разеказь профессора Пешеля, такь какъ каждое путе- 
шеств!е на воздушномъ шарф, если оно только совершаетея при достаточно 
хорошей погодБ и если видъ на землю не закрывается облаками, предста- 
вляетъ собой безкопечный, неисчернаемый рядъ географическихъ впечатл8- 
шй; неисчерпаемо обиле формъ и яркихъ красокъ на поверхности нашей 
земли, и каждый слфдуюцИЙ моментъ полета открываеть все новыя прекрас- 
ныя картины, все новыя характерныя черты на лицф нашей старой и все же 
прекрасной планеты — Земли... 

Можно съ ув$ренностью сказать, что со временемъ — и, быть можеть, 
очень скоро — полеты на воздушномъь шарф стануть необходимымъ науч- 
нымь средствомъ при изучени географ!и, а дальнЪйшее развит!е и усовер- 
шенствовате управляемыхь аэростатовь дастъ толчекь къ изслЬдованио всей 
нашей поверхности земли съ помощью воздушнаго шара, такъ какъ этоть 
способъ изелБдовашя не только наиболёе праятенъ, не только доставляеть 
наибольшую сумму наслажден!, но и даеть наиболфе яркую картину, на- 
иболЪе правильное понят!е объ изелвдуемой мЪетноети при наименьшей за- 
трать времени, силъ и средетвь; поэтому надо думать, что воздухоплава- 
н1е въ самомъ недалскомт будущемъ дастъ памъ возможность изелфдовать, 
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наконсцЪ, всю нашу старую планету — такъ, чтобы на нашей землЪ не оста- 
лоеь ни одного уголка, неизвфетнаго властителю земли — человзку. 

Тамя рфзмя измфнен!я температуръ на различныхъ высотахъ наблю- 
даются чрезвычайно часто, и вполнЪ удовлетворительнаго объясненя этому 
явлен!ю аэрологя пока еще пе имдетъ. 

До чего температура измВнчива и подчиняется неизвфетнымъ еще намъ 
законамъ, можно судить по тому любопытному факту, что во время своей 
экспедищи въ Нолярное море, лЬтомъ 1906 г., профеесоръ Гергезелль, дЪ- 
лавний ваблюденя между 70° и 80° сЪверной широты, установилъ, что болфе 
высоШе слои полярной атмосферы сравнительно тепле болфе низкихъ 
слоевъ. Наряду съ этимъ фактомъ, прорессорь Берсонъ во время своей 
экспедищи въ восточную Африку, въ 1908 г., установиль, что тамъ, въ 
болзе высокихъ елояхъ, температура значительно ниже, и въ то время, какъ 
иа землЪ термометръ показывалъ 26° выше 0, — на высотЬ 19,800 метр. 
метеорографъ записалъ 84° ниже 0. 

Одно явлен1е было наблюдаемо равномфрно и въ самыхъ -различныхь 
мЗетностяхъ земного шара, — надь землей и надъ водой, въ полярныхъ и 
экватор!альныхъ странахъ: на высот приблизительно между 10 и 12 ты- 
сячами мотровъ существуетъ всюду теплый слой зоздуха. 


Глава вторая. 


Ор!ентировка съ воздушнаго шара. 


Дивное ощущен1с пребываня высоко надъ землею, своеобразное состоя- 
и!е оторванности оть всего земного и особой ни съ чВыъ несравнимой ти- 
шины и покоя, не позволяетъ воздухоплавателю, поднимающемуся впервые 
на воздушномъ шарЪ, интересоваться мФетвостями, надъ которыми опъ иро- 
летастъ, характеромъ и особенностями этихъ м$естностей. Но постепенно 
и его начинаетъ интересовать вопросъ, куда направляеть свободный полетъ 
воздушный шаръ, на которомъ онъ самъ находится, или куда правитъ его 
пилотъ, если этоть шару, предетавляетъ собой управляемый аэростатъ. 

Но пилоту, отвфтетвенному за полетъ воздушнаго шара и за его бла- 
гополучное прибые, некогда предаваться поэтическимь красотамъ, такъ 
какъ онъ долженъ направить все свое внимаше и напречь вс усилия, 
чтобы провести благополучно шаръ къ окончательной или, и сму, са$- 
довательно, необходимо прежде всего ор!ентироваться въ м\етноети, надъ 
которой онъ пролетаетъь, — знать, гдз онъ находится и куда онъ летит. 

Ортентировка болфе или мене возможна, — разумЪется, днемъ и при 
ясной погодф, — посредетвомъ наблюлен!я м%стности, надъ которой онъ про- 
летаетъ, и ври пользовани географическими картами, которыя, конечно, 
должны быть на борту кажлаго воздушнаго корабля. При полетЪ низко 
надъ землею можно еще ор1ентироваться посредствомъ объяснешя съ жите- 
лями данной мЪетности, но этотъ послфдн!й способъ въ большинствВ слу- 
чаевъ очень затруднителенъ, а при полет на управляемомъ аэростатЪ почти 
невозможенъ, благодаря шуму двигателей и пропеллеровъ. 

Для опытныхъ пилотовъ совершенно достаточно обыкновенной геогра- 
фической карты въ масштаб 1:500.0001, но вообще можно посовфтовать 
употреблять географичесыя карты большаго масштаба, такъ называемыя 


ГУ пасъ 10 в. въ ДЪЙМЪ или иногда 3 в. въ д. 
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карты генеральнаго штаба, дёлаемыя обыкновенно въ масштабЪ 1:200.000 
или 1:100.000. 

Точное опредфлене направления полета можеть быть одфлано съ по- 
мощью компаса, если м%фетность легко различается съ высоты, на которой 
находится воздушный шаръ; по если земля совершенно исчезла изъ глазъ, 
то съ помощью компаса можно будетъ только установить страны свЪта, но 
точно опредёлить направлен!е полета будетъ невозможно благодаря отсут- 
ствШю неподвижной точки. 

Чъьмъ выше летитъ воздушпый шаръ, тфмъ больше земная поверхность 
начинаегь походить на географическую карту и такимъ образомъ извфет- 
ный характеръ ландшафта облегчаеть ор!ентировку; но ири этомъ надо за- 
мЪтить, что въ то время какъ нфкоторые наиболфе замфтные пункты обык- 
новенно облегчаютъ орентировку, — какъ, напр., рЬки, каналы, озера, горы, 
желВзнодорожныя линши и пр., -—— друмя болЪе обширныя пространства, на- 
противъ того, затрудняютъ орентировку, напр. большие лфса, степи, рав- 
нины и пр. 

Если воздушный шаръ проходить черезъ слой облаковъ и земля мо- 
жетъ быть видна только черезь нЪкоторые промежутки времени, то въ та- 
комъ случав необходимо точно установить по картБ пролетаемыя м$ета и 
точно отмЪтить время; тогда можно по картВ точно измфрить пространство 
и опредьлить такимъ образомъ скорость полета. Если, напр., въ 9 час. утра 
воздушный шаръ находится въ какой-пибудь точкЪ А, а ВЪ 9 час. 6 мин. 
въ какой-нибудь точкЪ В, то, опредЪливъ по карт разстояе между А и В, 
которое будетъ равно, положимъ, 1,800 метр, мы можемъ легко опред®- 
лить скорость полета: въ 6 мин. 1,800 метр. составить 300 метр. въ 1 мин., 
т. е. аэростатъ летить со скоростью 5 метр. въ сек. 

ДЪлая тавя повторныя наблюден!я черезъ извфетные промежутки вре- 
мени, можно получить довольно точную. картину какъ скорости аэростата, 
такь и увеличешя и уменьшеня скорости вфтра и направлен1я его, а на 
основани этихъ наблюденй можно съ нЪкоторой достовфрностью опредфлять 
заранфе т$ мБета, надъ которыми будетъ пролетать воздушный шаръ, и 
главные отличительные признаки м\Фетности, которые должиы быть видны. 

Иногда при полет черезъ слой облаковъ появляется новое течене 
воздуха, — это должно служить пилоту указашемъ, что его шаръ (свобод- 
ный) вступилъ въ новый слой воздуха и что его движен!е измнилось; при 
этомъ, напр., если чувствуется вЪтеръ слЪва, то это значить, что ‘направле- 
н|е полета повернулось направо, а если вЪтеръ чувствуется спереди, то это 
значить, что скорость полета уменьшилась. 

Опытный пилотъ сумфетъ наилучшимъ образомт использовать различ- 
ныя течен]я воздуха, наблюдая все время за движешемъ облаковъ, — ко- 
нечно, при услови, если онъ обладаетъ хорошими метеорологическими по- 
знанями. Если дуетъ, напр., сфверо-западный вЪтеръ, а въ болфе высокихъ 
слояхъ облака движутся къ юго-западу, то пилоту, если онъ имфетъ въ 
виду при окончан!и пути произвести спускъ въ западномъ нанравлени, 
слВлуеть соотвЬтетвенно заставлять свой шаръ подниматься и опускаться, 
пользуясь различнымъ направлешемъ вВтра въ различных слояхъ воз- 
духа; такимъ образомъ, при извГстномъ искусств и опытности можетъ 
‚ быть достигнуто иЪкоторое управлен!е даже и свободнымъ воздушнымъ 
шаромъ. 

Орентировка ночью, въ томъ случаф, когда земля видна, зависитъ все- 
цфло отъ характера мЪстноети и отъ различныхъ побочныхъ условй; такь, 
напр., орентировка значительно легче въ промышленныхъь районахъ, гд8 
существуютъ высокя постройки, большия печи, освъщенныя башни, большая 
желфзнодорожная сЪть. Шо ярко освъщеннымъ пофздамъ можно понять, что 
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шаръ проносится надъ большой жел знодорожной лин!ей, а не надъ вЪт- 
кой, и съ номощью желЪзнодорожнаго путеводителя можно ортентироваться 
вь мет; больние города узнаются по яркому свфту еще издали на раз- 
стояни многихъ версть. 

Вь общемъ, конечно, ор!ентировка управляемаго аэростата легче, чфмъ 
свободнаго, такъ какъ управляемый аэростатъ, получивъ какое-нибудь удой- 
ное указаШе пути, можеть съ выголой для себя продолжать держаться 
его, — тагь, напр., управляемый аоростать можеть держаться направлен 
рки, узнанной имъ, желфзнодорожной ливйи или шоссе, и можно съ увфрен- 
ноетью сказать, что при дальнфИшемъ развит воздухоплаваня всё таме 
ваиболфЪе удобные пункты для орентировки — извфстныя рфки, горы и нр., 
будуть снабжены особыми далеко видимыми маяками. 

Ил, сожалфицо, познан!я метеорологи стоять еще на недостаточной вы- 
сот%; но и при современномь раззими метеорологи воздухоплаване мо- 
жеть много извлечь изъ этой науки. Строго научныя метеорологичесяя 
наблюденя съ помощью аэростатовь были начаты въ конц 80-хъ годовъ, 
послв изобрЪтешя психрометра и подъемовъ регисгрирующихъ аппаратовъ; 
интернащюонально-аэропавтическая комисйя организовала, какъ извЪстно, 
ежемфсячные полеты возлушныхь шаровь и змий одновременно изъ раз- 
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Рис. 367. Знаки при надписяхъ на доскахъ. 


личныхь мфеть, и напр. въ аэродлогической обсерзатори въ Линденбергь 
начиная съ 1902 г., также и у наесъ въ ПавловекВ производитея еже- 
дневно утромъ полотъ воздушнаго змфя или змЪйковаго аэростата съ само- 
нишущими приборами. 

Такимь образомъ даже при современномъ развит!и метеорологи пилоть 
можетъ заранзе въ извфетныхъь предЪлахь ознакомиться съ направлешемъ 
вфтра и, слЪдовательно, получить нЪкоторое руководство для управлевя 
своимъ аэростатомъ. По принятому теперь обыкновению, кромЪ того, пе- 
редъ началомь полета измЪряотея сила вЪтра и наиравлеше его съ по- 
мощью маленькато привязного аэростата, на которомъ находитея самореги- 
стрируюний злшаратъ. 

Съ каждымъ годомъ возлухоплаване развивается все больше и больше, 
и несомнфнно недалеко то время, когда оно станетъ обычнымъ явлен1емъ, 
и, слёдовательно, вопросъ о лучшей организащи ор!ентировки настойчиво 
будеть требовать разрьшеня; является необходимость въ урегулироваши 
движен!я но воздушному океану, въ установкВ вфхъ и маяковъ ио вели- 
кому воздушному пути, какъ нЪкогда люди ставили таке указатели пути 
по водному океану. 

Интересно поэтому привести проектъ такихъ орентировочныхь мая- 
ковъ, выработанныхь директоромь Германскаго аэроклуба. По этому проекту 
на крышахъ высокихъ зданй, колоколенъ, башенъ и пр. должны быть по- 
ставлены доски съ точнымъ обозначешемъ мфстности, которыя ночью должны 
быть ярко освъщены; для обдегченя освфщешя этихъ досокъ и для умень- 
шеня разм®ровь ихъ, проекть вырабатываетъ особую систему обозначеня 
мфетъ, состоящую изъ комбинащй цифръ и буквъ, и такъ какъ эта система 


ГЛАВА ВТОРАЯ. 


приемлема для воБхъ государствъ, то можетъ быть 


ОРЕНТИРОВКА СЪ ВОЗДУШНАГО ШАРА, 


565 


такимь образомъ соста- 


вленъ точный каталогъ-путеводитель по великому воздушному океану. 
По этому проекту-вся Герман!я, напр., раздфлена на 90 округовъ; каж- 
дый округь обозначается отдфльной цифрой, и соотвфтственно въ этомъ 


окрутЕ 


отдфльныя мЪета тоже отдфльно нумеруются; кромЪ того, каждая 


мфетность отдЪльно обозначается буквой алфавита, —— на каждыя 25 мЬетъ 


даннаго округа одна буква. 


Пограничныя мМ$етности получають отдфльный значокъ, помфщаемый 
надъ надписью или подъ наднисью (см. рис. 367). 

Ве друмя государства могутъ соотвфтетвенно раздфлить страну на 
извфстное количество округовъ и ввести такое же обозначеше, при чемъ пе- 
редъ округомтъ должна быть поставлена буква, обозначающая государство. 
Это обозначен1е можеть быть составлено хотя бы слъдующимь образомъ: 


Андора А | Нидерланды . М 
Бельмя В | Аветия . 0 
Болгар!я (русск. шрифтом ъ) В Венгрия (Мадуаг Отзиав) мо 
Дашя От Румыня. . Вт 
Гермашя . р Росая Е шрифтом) Р 
АНнгЛЯ (Слиеа Кровфото) . ок Сербля | Эр 
Франщя. . . ВР Шъещя . С" 5 
Грещя | Е Швзейцаря ...... 38 
Лихтенштейнь . [ ‚  Испавя Е 
«Поксембургь 1х |  Турщя (Метанк `РОзталие) (5. 
Монако Хи а п М рецкимъ шрифтомъ) 

Санъ-Марино ........ М Черпогоря (....,.... 2 
Норвемя о. № | 


Съ помощью международнаго ключа, кото- 
рый долженъ быть обязательно на каждомъ воз- 
душномъ кораблЪ, каждая надпись можетъ быть 
легко расшифрована. Приводимъ для лучшаго 
уяснен1я эту систему доски съ примЪрными над- 
писями и здесь же кстати укажемт на аэронав- 
тическую карту съ указашями мЪетностей, вы- 
работанную Медебекомъ. 

Чрезвычайно важную роль въ этомъ случаЪ 
будеть играть сила и яркость освфщеня до- 
сОкЪ, — и ясно само собой, что электрическое 
освЪфщен1е въ данномъ случа предпочтительн$е 
веякаго другого. Цифры, буквы и знаки мо- 
туть быть сдланы изъ матерала, сильно реф- 
лектирующаго, такъ что затрата на освЪшене 
будеть невелика; но огонь долженъ быть такъ 
принаровленъ, чтобы надпись казалась свЪфтя- 
щеюся и не могло произойти ошибки. 

И въ данное время можно уже составить 
самосвЪтящуюся массу, & если на это обратлтъ 
вниман!е наши химики, то такая масса несо- 
инфнно будеть легко приготовлена, и тогда изъ нея можно будетъ дфлать 
эти надписи для воздушныхь маяковъ; такимь образомъь вопросъ о по- 
стоянномъ освфщеви ихъ совершенно отпадетъ. 

Что касается размфра надписей, то можно съ увфренностью сказать, 
что ихь величина можеть ограничиться 2—8 метрами, такь какъ иилотъ 
долженъ, конечио, пользоваться хорошей подзорной трубой. Въ первую оче- 
редь эти надписи должны быть, понятно, помфщены надъ желфзнодорожными 
вокзалами, надъ почтамтами и т. п. общественными учрежденями; надо 
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прибавить, впрочемъ, что эти ‘`надииеи будутъ полезны не только воздухо- 
плазателямъ, но и для пфлей автомобильнаго сообщеня. 

Вирочемъ, что касается разыфра надписей и освбщен!я ихъ, т0 зд%сь, 
конечно, долженъ быть поставлень рядъ очытовъ для лучшаго уясненя 
этого вопроса; нало думать, что возлухоплавательные конгрессы и выставки 
не замедлять запяться разрьшешемь этой задачи, такъ какъ потребность 
въ этомь становится все больще. 

Но часто, благодаря толетому слою облаковъ или благодаря туману, — 
земли совершенно пе видно, а если къ этому еще прибавить, что аэростать 
долженъ часто перслетать черезъ совершенио пезнахомыя м$стности, че- 
резъ большя водныя пространства, или проноситься надъ моремъ, то яено, 
что методъ орентировки, приведенный нами, но всегда можеть быть нри- 


Рис. 869. Видъ поверхиости 30 


мли сь поздцушиаго шара и 
соотв четненнал ЧАСТЬ Ца 


ЕАртВ гонеральнаго штаба. 


годень; въ данномъ случа можеть быть иригодень исключительно геогра- 
фичееки-астрономическй слособь опредфленя мВетности, разработанный мно- 
гими изветными метеорологами и астрономами, какъ Берсонъ, Липке, 
Эмасть, Вегенеръ, Маркузе и др. Въ послёднее время этотъ способъ дове- 
день до значительной степени совершенства и сталъ практически удоб- 
вымъ, благодаря работамъ профессора Маркузе. 

МЬетонахожден!е какого-нибудь судна на морЪ опредфляетея посред- 
ствомь измвребя положення звфздь съ номощью секстанта и соотвётетвен- 
на!го времени съ номощью Хорошихъ часовь, при чемъ широты И долготы 
мЪетности опредёляются съ помощью таблицъ: пользуясь лагомъ и компа- 
вомъ и производя орентировку днемъ по солнцу, а ночью по Полярной 
ВВЁзДЬ, можно получить возможность направлять корабль приблизительно 
очно. 

Но такого рода астрономическое опредфлене мИстпости зналительно 
трудифе на воздущцомь птарф, такь какь въ данномъ случав отсутетвуеть 
горизонтъ, и влфдовательно, для производства необходимыхь изизронй 
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должны быть приспособлены особые инструменты и должяы быть вырабо- 
таны 06обые методы вызчиеленн; то и другое сдЪлалъ профоссоръ Маркузе, 
по описан{е этого инструмента, такъ же какъ и метода вычисленя мы не 
находимь возможности вдЬеь привести въ виду спошальнаго интереса, пред- 
ставляомато даннымъ вопросомь. Скажемъ только, что посредетвомъ сно- 
соба Маркузе ор1евтировка можеть быть произведена въ течеше 6—8 ми- 
нуть, при чемъ мфето можеть быть опредфлено съ точностью до 10 клм, 

Скажемь еще н®околько словъ о воздухоллавательной картЪ, вырабо- 
танной еше въ 1884 г. Медебекома, о которой мы упоминали уже выше. 
Введеме такой карты для будущаго воздухонлавашя совершенно необхо- 
димо, такъ какъ только съ помощью такой карты воздухоплаватель суметь 
орентироваться въ мФотности и точно опредрлить удобпыя мЪеть для 
спуска, природпыя гавани, могупИн предоставить защиту во время бури и пр. 

Поесредствомъ краслаго цвзта и различныхъ знаковъь обозначаютея со- 
отвьтетвуюния мфета на карт®, а различными оттЁнками краснаго цвфта 
указываттся высоты мфстности, —щ апалогичио тому, какъ па морекихь кар- 
тахъ показывается глубина моря. Кром того, на карт8 должны быть ука- 
заны соотвфтетвенными знаками м%етности, гдё проложены провода высо- 
каго напраженя, гдф имфются больш плавильныя печи, гавовыя фабрики, 
эллинги для возлупиняхь шаровъ, больлие желфзнодорожные увлы, осыъщен- 
ныя 006е, болъшия оевфщенныя бащни и пр. 

. Таковы ХВ предположеня и указатя, камя можио сдЪлать теперь въ 
отпошеши орептировки; но виолнф точно предсказать, какъ ототъ воиросъ 
булеть раврышень практически, когда воздухонлаваню станетъ обычнымъ 
средствомь сообщения, —— соверменно пезозможио. Эволющя жизни, родив- 
шая воздухоилаван!1е и воспитавшая его, выработаеть, конечно, сама 
въ свое время наиболфе удобные и наиболёе практичные способы орёен- 
тировки. 


Глава третья. 


Полеты черезъ водныя пространства и черезъ горы. 


Пеобычайное, ни съ чёмь исеравнимое наслаждете, доставляемое ло- 
летомь падъ обширными водными пространствами И самая прелесть опас- 
ности такихъ полетовь съ Даввихъ поръ привлекали воздухоплавателей. 
Передс"ъ черезь Ламанигь являлся. естественно, ближайшей задачей такого 
рола. Первая смфлая нопытка такого полета была сдфлаиа на воздушномъ 
шар знаменитымъ Бланшаромъ въ сопронождеши англичанина д-ра 
Джеффри 7 января 1785 г. и увфичалась блестящимъ успфхомъ. Под- 
нявитись иаъ Дувра, они вполнЪ удачно пролетфли уже */з лути, по успЪли 
выбросить весь свой баллаетъ, а аэросталъ началь опускаться все ниже и 
нике. Были выброшены нс украшешя тондолы, оба якоря, ве инотру- 
менты, — а азростать ноумолимо продолжалъ опускаться; воздухоплаватсли 
сбросили даже все платье сь себя и остались въ одном бльЪ, поверхь 
котораго надёли только пробковыя куртки, чтобы возможно дольше иродер- 
жаться на водВ, тацъь какь очутилиеь уже на высотЬ не больше 12 футовь 
надъ водной поверхностью, — какъ вдругъ барометръь начахь опускаться и 
одновременно съ этимъ шаръ еталъ быстро подниматься. Через два часа 
под подъема возлухоплаватели счастливо достигли берега Вал, но вн- 
нуждены были пролетфть еще 4 мили, чтобы опуститься среди Фальмор- 
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скаго лфеа, такъ какъ у нихъ не было уже ничего необходимаго для спуска 
и даже платья на собЪ. | 

Еще до этой блестящей попытки Бланшара, фракцузекимь правихель- 
ствомь было поручено его сопернику, Пилатру де Розъе, попытаться 
„порелетть черезь моро“. ШослЪ долгихъ приготовленй, полеть былъ, 
наконець, предпринять 15 1юня 1785 г. изъ Булоки, но окончился траги- 
ческой смертью самого Розье и сго спутника, Ромева. Едва они подня- 
лись на высоту нЪсколькихь воть метровь, шарь начало относить къ бе- 
регу, въ немъ обравовалея разрывъ, и онъ съ чудовищной быстротой грох- 
нулея наземь. 

Въ послЪдше толы перелеты черезь Ламаинть уже не предетавляютъ ©о- 
бой чрезвычайных событй, хотя трагическй исходъь такихь попытокь — 
не р5ёдкость еще и теперь. Какъ это ни странно. полеты съ материка въ Англ 
предпринимаются горазло чаше, чфмъ изъ АнгМн на материкь, хотя ири 
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Рис. 310. Поервлетъ терезт Ламаншъ Блалшарл в 1785 г. (ио фисунау тот эремоли). 


полетв съ материка опаеноеть быть’ отнесеннымъ въ море гораздо бользие, 
чЪмь при полет въ обратномъ направлени. Прин иолотё изъ Калэ откло- 
неше градусовь на 45 можеть ‘уже отнести азростать въ открытое море, 
межлу тмЪ какь при обратномъ полетф отклонеше оть перемфны в тра 
дажо на 90° можеть не препятствовать шару стремиться кь сушз. 

Неродъ ошаеностью такихь перелетовъ пе отетупали и дамы. Такъ, 
напр., миссъ Эштояъ Гарфордъ, страстная спортсменка, описываетъь въ 
„ВаЙоопше ап Аегопапыс$“, чрезвычайно живо н увлекательно, внечатльн1я 
оть своого полета, предиринятаго ею черезъ Ламапшъ лфтомъ 1907 г, 

При вервомъ полеть на призъ Гордонъ-Боннегга осенью 1906 г. изъ Па- 
рижа, большинство участниковъ спустились въ Англи. Выдаюнисея но свОиМЪ, 
результатамъ полеты въ Англю были совершены братьями Вегеперъ, 
знаменитыми германскями аэзронавтами и мстеорологами, на аэростать 
„Циглерь“, — въ первый разъ изъ Биттерфельда, при чемъ они перелетили 
большую часть Н®мецкаго моря, во’ второй разъ изъ Рейнфольдена, близ, 
Базеля. Оба полета обогатили метеорологю множествомъ пбиныхь свздВи 
и наблюдешй, - 

БалтЙсхое море также неоднократно видфло надъ собой смёлыхъ воз- 
духоплавателей. Полеты, соверщивицеся изъ Герман!и, главнымъ образомъ 
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изь Берлина, паправлялись большей частью черезт Кильскую бухту, т. е. 
черезъ сравпительно кебольшя водпыя пространства, ст такимъ разечетомъ, 
чфобы и леремфна в$тра по грозила неизбЪжнымъ падешемъ въ мое. Въ 
очень оласномъ положеши очутились два прусских воздухоплавателя, под- 
нявиихоя 94 марта 1906 г. выше облацковъ и пеожидаппо для еебя ока- 
завлгихся надъ Балтскимъ моремъ. Пожертвовавъ гайдропомтъ, корзиной 
й частью одежды, они добились возможпости продержаться въ воздух до 
тЪхъ поръ, пока имъ удалось благополучно спуститься вт, 1П[вешя, пеподалеку 
оть Карлокроны. Не одинъ шведсый и руссый воздухоплаватели нашли 
безвремоллую гибель въ волпахъ БалтШекаго моря. 

Смзлыя, хотя и неудачпыя попытки лерелета черезъ Средиземное мозе 
были сдфланы фрапцузекимь графомъ Де ла Во на аэростат}, построемномъ 
по его личнымъ указамямъ и снабженномъ остроумными лриепособле- 
нями. Оль памфревался перелетфть изъ Европы въ Африку, при чемъ за 
кимъ слёдоваль спешальный пароходъ. Зато опыть исманскихь воздухонла- 
вателей Эмиля Герреры и Фоерландеца Луо, сдБланиый ими 2 апрля 
1906 г. увфичалея лолнымъ успфхомъ. Они сум5ли предусмотрфть все- 
возможный случайности и опасности и, отиравивиись изъ Барселоны во 
Францию черезъь Средиземное море, почти долотёли ужо до Мареели черезь 
Люнеюй залив, но затАмъ ихь отнеело на Занадъ, и они спустились близъ 
Сальса, на юго-заладиомъ берогу Фралши, продоржавшиеь въ воздухь 
15 часовъ. 

Здфеь умфетно будоть упомянуть еще обь аэростат, поднявшомся изъ 
Парижа во время осады въ 1870 г. и спустившемся въ Норвеми послё 
18-часового полета. 

О грандлозномь предиряти Андрэ, кь песчастью, имёвшемъ трагиче- 
сюй копець, нами уже было разеказапо въ своемь м$етВ. Поиытка Уэзль- 
мана, сдвланная 10 лётъ спустя, окончилась, какъ извфетно, вокорз спу- 
скомь па Шиицбергеп®, педалеко отъ м$ета подъема. 

Но самый значительный перелеть черезь море былъ совершенъ въ 
1908 г. полковником Шекомъ при спортивномъ полетв ва приз Гор- 
донъ-Беннета; какъ извфетио, этоть полеть продолжался 73 часа, въ тече- 
с которыхъ аэростатъ перелетзль изъ Берлина черезъ зею среднюю Гер- 
машю и все Нмецкое море до Буртеета въ Норвеги; объ этомъ полезь 
мы говоримъ отдфльно. 

Во время этого же соетязашя еще другой аэростать „Вафеу“ тоже со- 
вершилъ невольно перелеть черезъ море; эготъ - азростать принадлежалъь 
Кельпокому воздухоплавательпому обществу, и нилотомъ на пемъ быль Пни- 
майеръ, который и лрипялъ нёкототорыя мфры. па случай морекого луте- 
шествия: корзипа была обпта пробкой, было взято нфеколько «наеалольныхь 
ноясовъ и водяныхъ якорей. 

При пачалв полета ээростагь взялъ куреь по направленю въ юго- 
востоку, но куреь очень скоро измфнилея, — ночью дулъ юго-западный вф- 
торъ, а ча слфлуюнай день зэростазь начало относить къ ефверо-западу. 
Аэростать проносится надъ Магдобургомъ и нессфея далыио, оставляя не- 
ного. въ сторонё Люнебургь, Гамбурге и приближанеь все ближе къ Кукс- 
гафену. 

И на самомь дВлЬ къ востоку отъ Кукогафена азростатъ оетавилъ 
землю и понееся черезъ морс на высогВ около 200 метгр.; вокругь тумацт, 
направлеше очепь трудно опредфлить, — ничего, кромф шума воднъ, 

При попытк8 опредфлить направлено, выясняетея, что аэростат отно- 
ситъ не къ Англи, что тоже предоставляло собою перелетъ въ 600 клм., и 
даже не къ Шотландекимь берегамъ, что составило бы 900 клм., а все 
больше къ ефверу, — прямо въ открытое полярное море,.. Часъ за часомъ 
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проходиль, а аэростат, несется все дальше къ сЪверу... Безивтное срое 
небо и грозный шумъ волнъ, — и больше ничего; изрфдка показывался п&- 
роходь, но сигналы аэронавтовъ остаютея незамфченными, и они предоста- 
. влены своей судьбф. 

но одна почь па морз... Темнота, безпрерывный пгумь волнъ н ни- 
какого спасеня, такъ какъ аэростать отлоситъ все дальше къ сфверу и 
скоро ужо будеть оставлена позади пароходная лишя Апгля-Норвемя, гдБ 


=. 


Рис, 371. Азростатт ероди моарскихЪъ волиЪ, 


курсируют" пароходы, и если дальше отнесеть къ сфверу, то уже не бу- 
детт, никакой надежиы на сиасеше. Въ это время показывается вдали 
пароходъ, и имъ наконоць сигналы были заубчопы... Ааронавты откры- 
ваютъ клапань и низко спуекаются, но сфверный вфтеръ дуетъ со скоростью 
60 клм. въ часъ и нароходь, несмотри на веБ свои убсимя, пе можетъ 
настичь зэростать... Вотъ пароходь превратился въ небольшую точку и на- 
конецъ совсбмтъ истозЪ... Спасеюя нЪаъ. 

Вь отчаяи Пимайерь р®изется совершить спускъ на море: раз- 
рывное ириспособлене разорвано, вся сЪтка аэростата распростерлась 
по морю, а корзина, благодаря своей тяжести, опустилась тлубоко въ 
море... Въ тажомъ видь, среди одкрытаго моря, судорожно пЪняяясь 
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за сЪтку и канаты аэростата, были найдены азронавты проходившимь 
лароходомъ. 

Существуютъ ли каме-нибудь вфрные способы для безонаснаго перелета 
но большим водвымъ пространствамъ? 

Можно съ увфренностью сказать, что такихъ нЪтЪ и что они могуть 
быть только тогда, когда мы будемъ но воздушному океану носиться съ та- 
кой же увфренностью и съ такой же сравнительной осзопаеностью па наших 
воздутныхъ корабляхъ, какъ теперь мы плаваемъ на нашихъ лароходахь 
по водному океану; и какъ теперь мы одинаково спокойно плаваемъ на 
пароходахъ по тихому Средиземному, какъ и но бурному Балтийскому морю, 
такъ и тогда намъ будетъ все равно, твердая ли земля подъ нашимь воз- 
душнымЪъ кораблемъ или огромное водное пространетво. 

До т8хь же поръ можеть быть рфчь только о нзкоторыхъ м5рахт, 
предосторожности, которыя могутъ быть предприняты при перелет черезь 
водныя пространства. Ёъ нимъ относятен: легкая корзина, могущая дер- 
жаться на водЪ, ВОДЯНОЙ якорь, спасательные пояса, резиновыя подушки, 
легко наполняемыя воздухомт, и, наконець, при епускв на воду н\которые 
аэронавты рекомепдуютъ наглухо закрывать отверс/1е аэростата и ни въ 
какомъ случаф не разрывать разрывного ириспособленя. 

Но поелфднее не можеть быть рекомендовано какъ постоянное правило, 
такъ хакъ въ нёкоторыхъ случаяхтъ, какъ, напр., вь описанпомъ пами выше, 
зоростатъ можетъ быть отнесенъ сильнымь вфтромъ, и тогда пароход не 
суметь его догнать; какъ мы видфли въ этомъ же случав, спасеше про- 
изошло только благодаря своевременно принятому р\тоню Нимайера разо- 
рвать разрывное приеповобленте. 

Такимъ образомт, какихъ-либо точныхт, указан!й въ случаВ спуска на 
воду но можеть быть дано, какъ вообще не могуть быть даны указаня на 
сложный п серьезный случай, когда дфло идетъ о спасеши жизни и когда 
всо зависить отт ковффищента личности, — отъ энерми, находчивости, р$- 
шимости и самообладатя пилота: когда приходится стать лиломъ къ лицу со 
смертью, тогда опредфляется настоящая пфна человзка... 

Но такой жо высомй коэффищентъ личности пилота нуженъ не только 
при порелетахт, черезъ водпыя пространства, а, какъ мы уже указывали во 
многихъ мфетахь — и въ другихъ случаяхъ, хотн бы, напр, нри пере- 
лет черезъ высошя горы, глф тысячи опасностей подотерегаютъ аэзронавта, 
на кажломъ шагу, гдв можеть грозить епускъ ВЪ какомъ-нибудь ушщельз, 
дв неожиданцый порывтЪ вътра, можетъ натолкнуть азростатъ на спалистыя 
вершины... , . 

Какь извЪстио, лерелеть черезь Альпы представлялъ собою такую 
трудную задату, на которую въ течеше долгаго времени никто не рфшался, 
и только въ послфлнее время, благодаря болЪе совершенной техкикВ спобод- 
` ныхъ аэростатовъ, съ одной стороны, н благодаря боле совершенпымт 
метеорологическимъ методамъ съ другой, — таме перелеты стали возмож- 
ными; при этомъ надо замфтить, что эти перелеты могутъ быть различной 
трудности: перелетАть изъ равяины черезъ одну горную вершину въ рав- 
нину, лежащую по другую сторону этой горпой вершины, конечно, значи- 
тельно легче, чВмъ летЪть вдоль всего горпаго массива и всей горной цЪпи, 

Таюе полеты вдоль всей горой дзпи могли быть произведены только 
тотда, когда изел5дован!е направлешя вётра, съ помощью шаровъ-пилотовъ, 
было научно правильно поставлено; такимъ образомъ можно было съ при- 
близительной точностью опредфлять заране лаправлен!е вЪфтра на извзстной 
высот. ‘ 

Въ какой мЁрВ безусловно пеобходимо такое предварительное изелдо- 
ване атмосферныхъ теченШй, — доказываеть полеть аэростата „ОСоэлас“ 
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‹0 станши Эйгерглетчеръ по направленио къ вершин Юпгфрау н черезь 
нее въ Италио. Въ теченмю многихь дней полетъь нельзя было произвости, 
такъ какъ, песмотря на благопруятные вфтры, дуюлие на землЁ, было дока- 
зано съ помощью шаровъ-пилотовъ, что па высотВ $—10 тысять мотровъ 
направлеше вЪтра совсфяъ пеблагошиятное; и наконепь, только послф дол- 
таго терифливаго выжидаийя улллось установить измфиене натравлешя 
вЪтра на желаемой высотЪ, такъ какъ пилоть уже ца высотВ 5,000 метр. 
взяль панраваеще къ горной пзпи Юнгфрау и, по этому же направлено 
летвль на высотВ 10 тысячъ мотр. 

Принимая во вниман!е измЪичивоеть вЪтра, небольшое количество дней, 
благопр!ятствующихь перелету и, накопоць, опасность перелета — етано- 
витея яснымъ, что перелотъ черезъ Альпы являотся очень нелегкой задачей, 
такъ какъ для такого ие- 
релета требуется долгое и 
настойчивое изучеше на- 
правления вфтровъ, систе- 
матическое изелфдоваше ат- 
мосферныхт. теченй па 
большой высот и при 
этомъ оргапизая  сажаго 
полета должна быть на- 
столько совершепна, чтобы 
сборка аэростата, полное 
снаряжение его и паполпе- 
не тазомъ могло быть нро- 
изведено достаточно быстро, 
одва будетъ  установлепь 
благопрятный моменть для 
перелета. 

ВеБ эти затруднения 
почти отпадатоть, если 10- 
леть  производитея — изъ 
центральнаго м$ста между 
горами и еесди полетть не 
имфетт, въ виду какой-либо 
опредзленпой пфли; поэто- 
му первый перелеть черезь 


Рие. 372. Снуекъ сроди горъ; аэростатт. „Собнас” ив 


Вегтерштейн, 24 марта 1909 г. Альпы на свободномъ аэ- 

ростатВ произошель пе изъ 

периферн Алыть, а изъ центра, — между двумя могучими горными 
мяссивами, — изъ небольшого городка Заттенъ. 


Этоть первый порслеть черезъ Альпы произошелъ 8 октября 1898 г. на 
зэростатв „Вега“, имбвшомЪ 3,300 куб. истр.; этоть нерелеть быль произ- 
ведонь подъ руководотвомъ извБотнаго азропавтн Спельтерини, очень 
опытнаго пилота, который съ большиитъ успвхомь маневрировалъ ео своимт, 
азростатомъ между горными вершинами. „Вега“ летьль къ еЪверо-западу, 
пролетёль надъ Сэнтъ-Круа, надъ Юрой и падь Гразиъ паходилея на вы- 
сотБ около 6/00 метр. Спуекъ благополучно произошель у деровеньки 
Ривъерь межлу Дижономъ и Лангрессомъ. 

Такого рода полеты изь мфеть, расположенныхь между горами, т. е, 
изъ центра къ перифери, были, посл® этого перваго подета, совершены 
много разъ: Спельторини совершил полеты изъ Цермата въ Виньяско въ 
'ГессииВ и вторично изъ Апдормата въ Бергамо; Брекельмантъ совер- 
шихль два раза перелеты изъ Инебрука, — первый разь въ Лютахь и во ‘вто- 
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рой разъ въ Бриксепъ; инженер, Фришкнехтъ соверлиль иполеть изъ 
Давоса ть Болладоре; Эрбелей изъ Сепъ-Морнца черезь Бернекую цёиь 
въ Италию, — и много другихъ полетовъ кромф персчислеляныхь нами. 

Ио какъ мы сказали уже выше, полет» изь перифори Альшь значи- 
тельно болБе трудешь, и, напр., Боклеру, Снельторнни н другимь при- 
ходилось по мпого недфль производить изельдовая атмосферных точенй 
ца большой высотВ и все же, пе дождавшись благотиятнаго вфура, отка- 
затьея оть перелета. Такимъ обравомтъ, первый лерелеть черезъ Альны 
изъ периферми былт, совершенъ 16 апр®ля 1902 г. зригерцогомь Леополь- 
домъ Сальватороиъ на аоростатЬ „Метеоръ“ няъ Зальцбурга въ Ва- 
сенкирхоиь у Юлепбурга. -- 6 лфть сиусёя тамь же произвелъ спускь 
капитань Аберкронъ, вылетфвиий изъ Аугебурга; этоть иперелетъ инте- 
ресвшь тЬмь, что онъ былъ произведень на очень маленькомъ аэростат®, 
имфвиемъ воего 380 куб. метр. 

Но какь мы видимтъ, въ этихъь случаяхь перелетгь быль произведень 
вь наименЪе широкомь мЪетЪ Алыийекой ифпи; полный же перелетъь изъ 
перифер!и черезь вею ширину Алынйской ифли былу, произведенъ въ 
первый разъ 11 ноября 1905 г. двумя итальянцами Узузэлли и Вресии; 
нолеть былъ произведенъ изъ Милана черезь вю ширину Альпь, черезъ 
главную вершину Алыийской пфии Мопбламъ, — изь Иташи во Франц. 

11 ноября въ 10 час. 50 мин, утра поднялся азростать ‹ъ запасомъ въ 
210 клгр. балласта и подъемной силой около 84 клгр.; спустя 40 мин., опь 
находился на высотБ 4,900 метр. и летзалъ кь сБверо-запалу, постененио 
приближаясь къ Альпамь и открывая глазямь аэронавховт панораму рфдкой 
краеоты: сотни гориыхь вершипь, межлу которыми возвышалась Монтероза, 
тамъ дальше на сбъерф Вотгергорнъ. на юго-западЪ Грапдпарадизо; тысячи 
глетусровь енсризыи и пореливались на солидф, представляя зрФлище неви- 
данной красоты. 

Около 12 час. дня аэростать проносилея на высот 5250 метр., и хо- 
поль — около 15% ниже 0 — въ соединени съ разрыженпымъ воздухомъ, 
загрудняющимъ дыхане, намаль давать себя чувствовать аэронавтамъ; по 
аэростать поднимался еще выше, воть оть достигъ 6,000 метр., въ 1 чаеь 
дня онтъ перелетьль надъ Комбальскимъ озеромтъ, все приближаясь къ Мон- 
блану; вь 1 часъ 20 мин. аэростать паходилея на высотЪ 6,800 метр., гл 
была температура 340 ниже 0, и черезь нЪФеколько минуть азросталь про- 
несся надъ королемъ Альшь — надъ вершиной Мопбдана. 

Было выброшено еще два мёшка с'ь балластомъ, такъ какъ варосталть 
началь было онускаться, и опять мощиая картина Альнъ развернулась пе- 
редт, глазами аэронавтовъ: на сфверф долина Изеръ со сверкающими 036- 
рами, на запад озеро Бурже, па востокф мощная цфнь Альшь, на юг Ар 
МагиИте и, наконецъ, тамъ, вдали, ясно можно различить Средиземное море. 

Авростать медленно пачалъ опускаться и въ 2 часа 40 мин. онь нахо- 
дился на высот 5,300 метр.; опускано было настолько медленно, что нред- 
ставлилась опасность произвести снускъ надъ озеромъ, но нослВ открыт 
клапана аэростатъ началъ опускаться очень быстро, и когда онъ находилея 
на разотояши 150 метр. отъ земли, то былъ выброшенъ балластт, для умень- 
шешя быстроты надешя; мановрируя такимъ образомъ съ номощью балласта, 
удалось произвести слускь совершенно спокойно и благополучно вблизи 
Э-ле-1ена; часы показывали 2 часа 55 мин. Приблизительно въ 4 часа 
аоростать прольтфаь 800 клы., при чемъ спускь съ высоты 5,300 метр. про- 
должален 14 мии. 

Но главный перелеть черезь веВ Альны, черезт Берноми Оберландъ й 
черезь дёиь Юнгфрау въ Италию былт, произведень 29 1юня 1908 г. на 
зэрастатЪ „Собтас“ изь сташйи Эйгерглетчеръ въ Стреза ири Лаго-Мадяйоре. 
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Не будемъ останавливаться на этомъ перелетЪ, такъ какъ частью онъ нами 
былъ уже описанъ въ другомъ мфетВ и кромЪф того недостатокъ мета не 
позволяетъ намъ посвятить ему подробное описане; но характеръ перелета, 
КаКЪ грозивш!я во время него опасности, такъ и поразительная красота раз- 
вернувшейся панорамы — можно представить себф изъ того, что при этомъ 
перелеть аэростать проносился надъ Юнгфрау, Финстерааргорномъ, Аллетч- 
горпомъ, Грюнгорномъ, Фишергорномъ и всфми другими вершинами Альцъ; 
максимальная высота перелета была 5,950 метр., и спускъ произошелъ около 
Стрезы недалеко отъ Лаго-Маляиоре. 

Три мЪсяпа спустя поел этого знаменитато перелета, такого же рода 
перелетъ удалось совершить Спельтерини изъ Иитерлакена черезъ весь 
Бернсый Оберландъ въ Итално, а 1 января 1909 г. Узуэлли совершиль 
перелеть изъ Милана въ южную Франц!ю. 

КромВ этихъ извфетныхъ перелетовъ, теперь совершаются часто не- 
большие перелеты Швейцарскимъ аэро-клубомъ, и надо думать, что въ бли- 
жайшее время таше перелеты стануть однимъ изъ наиболе любимыхъ 
виловъ спорта. 

Совфты и указан]я для перелета черезъ Альпы и вообще черезъ высовя 
горныя цёпи могутъ быть такъ же мало сдфланы, какъ и при иерелетахъ че- 
резъ большия водныя пространства; можно только сказать, что нилотъ дол- 
женъ быть очень опытный, чрезвычайно искусный, нахосчивый и энергич- 
ный; онъ долженъ обладать хорошими метеорологичекими познашями и 
быть заранфе точно освфломленъ объ атмосферныхь течешяхъ на извЪет- 
ной высотЪ, по крайней мЬрЪ при началЪ полета. 

Но надо замЪтить, что при перелетахъ черезъ горы необходимо, чтобы 
пилоть быль кром$ того еще и хорошимъ альпиниетомъ, такъ какъ знане 
горъ и ихъ особенности, умфнье веходить на горы и спускаться съ нихъ 
безусловно необходимо для совершен!я благополучпаго перелета; только хо- 
роний альнинисть можеть имфть правильное суждеше объ измВнчивыхъ 
вЪтрахъ. дующихъ ереди горъ, и, слВдовательно, только пилотъ, который въ 
то же время и альпинистъ, сумЪеть правильно опредзлить, можно ли рф- 
шиться перелетьть ту или другую вершину, можно ли произвести спускъ на 
той или другой долин между горъ. , 

Изъ всего сказаннаго ясно само собою, что для перелета черезъ горы 
желательно почти исключительно наполнен!е аэростата водородомъ, а не 
свЪтильнымЪ газомъ, такъ какъ его подъемная сила больше и, сл$дова- 
тельно, можеть быть взятъ и больший запасъ балласта, который такъ не- 
обходимъ при маневрироваши межлу горами. 

Несмотря на нЪкоторую онаеность перелета черезъ горы, & можетъ быть 
и благодаря этой опасности, таюме перелеты становится теперь наиболфе 
моднымъ спортомъ; оно и понятно, такъ какъ удотольстве получаемое при 
горномъ спорт при подъем на высовмя вершины значительно уменьшается, 
благодаря большимъ усилямъ, затрачиваемымъ на такой подъемъ: при пе- 
релетв же черезъ горы на аэростатВ нытъ никакихъ личныхъ усилШ, а вос- 
хищенному взору аэронавта открывается одновременно вся горная пфиь и 
множество горныхъ вершииъ. 

Поэтому надо думать, что если со временемъ настанетъ моментъ, когда 
свободный аэростатъ уступитъ свое мЪето управляемому аэростату болЪе со- 
верш: нной конструкции, ч$мъ имфющеся теперь, то во всякомъ случаз для 
перелетовъ черезъ горы свободные азростаты еще долго будуть предиочти- 
гельнфе управляемыхъ. 
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Глава четвертая, 


Къ полюсу на воздушномъ шар$. 


Достижене полюса предетавляетъ собой одно изъ завфтныхъ стремле- 
ый человфчества и остается имъ и теперь посл авантюризма Кука и очень 
сомвительныхъ открыт Пири. Много энери, силъ, денегь и даже чело- 
вфческихъ жизней стоила уже эта мечта, — между тЬмь съ несомнфнностью 
можно сказать, что старая загадка полюса наукой давно разрфшена, а ста- 
рыя иллюзи о нахождеши тамъ ва полюс обтирнаго свободнаго моря или 
большихъ неизвЪетныхъ плодородпыхъ земель, вс эти иллюз!и давно раз- 
ВЪЯны строго-научнымъ анализомЪ. Современная наука ничего не ждетъь 
отъ достижен1я этой конечной сЪверной точки земного шара, и въ данное 
время стремлеше къ полюсу есть не болфе, какъ стремлене къ мЪету, до- 
отупь къ которому неимовфрно труденъ и по этому одному страстно жела- 
теленъ. Трудность этой задачи привлекаетъь человЪка, вапрягаетъ всЪ его 
силы, становится цфлью сама по себЪ, и достижеше полюса превратилось 
теперь въ одну изъ наиболфе соблазнительныхъ проблемъ спорта... 

Но для воздухоплаваня цфль достиженя полюса имфетъ совсёмъ осо- 
баго рода значеше, такъ какъ, если бы удалось достигнуть полюса на воз- 
душномъ шарф, то это было бы наиболфо яркимъ доказательствомъ пре- 
имущества даннаго способа передвилсшя передъ вефми другими, а практи- 
чески это обозначало бы, что воздушный шаръ можетъ уже быть ностроенъ 
для очень большихь полетовъ и безопасность воздушнаго шара тоже уже 
ДОВОЛЬНО ВЫСОКА. 

Попытки достижешя сЪвернаго полюса посредствомъ воздушнаго шара, 
сдЪланныя до сихъ поръ, не только не увЪнчались успЪхомъ, а повлекли 
за собой еще гибель нвеколькихъ человЪкъ. Андрэ со своими спутниками, 
Стринбергомъ и Френкелемъ, какъ извфстно, не вернулись назалъ. 

Въ своемъ докладЪ Стокгольмской академ!и наукъ Андрэ слБдующимъ 
образомъ формулируеть т$ условя, при которыхъ можеть быть совершенъ 
полеть: 

1) Подъемная сила аэростата должна быть достаточно велика, чтобы 
три пассажира со зсЪми необходимыми инструментами и запасомъ прованта 
на нфеколько м$сяцевъ могли свободно подняться на немъ. 

2) Аэростать долженъ быть абсолютно газонепроницаемъ, для того, 
чтобы онъ могъ продержаться въ воздухф не менышо 30 дней и 30 ночей. 

8) Аэростатъ долженъ быть управляемъ хоть отчасти съ помощью на- 
русовъ и волочащагося по землф гайдропа. 

По предположеню Андрэ, такого рода аэростатъ, поднимающийся съ 
МедвЪжьяго острова на Шиицберген® и совершающий полеть со средней 
скоростью 7,5 метр. въ секунду, можеть при южномъ вфтрВ въ течене 
6 дней достигнуть сфверо-американскаго берега, а въ случа отклонен!я 
къ востоку аэростатъ приблизительно въ тоть же промежутокь времени до- 
стигветъ сфвера Сибири. 

Для такого приблизительно полета аэростать должень быль имфть 
подъемную силу равную 3.000 клгр., а управлен!е его должно было проис- 
ходить посредствомъ маневрнрованя съ помощью гайдрона и парусов, при 
которомъ, какъ Андрэ это лично провфрилъ на опыт, возможно отклонен!е 
отъ направленмя вфтра почти на 27°; на воздушномъ шарф было 3 гай- 
дропа различныхъ величинъ и парусъ, имфвиИй почти 80 кв. метр. поверх- 
ности. Гондола своимъ внфинимъ видомъ напоминала пароходную каюту, 
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а внутри были устроены м%ста для сна двухъ членовъ экспедпти, въ 70 
время какъ трей долженъь былъ быть на дожуретвВ; вь каютб было до- 
статочпо мЪета для веЪхь инструментовъ, для прошанта и пр. Кром лого 
къ кораинф была прикрёилона складывающаяся лодка, слфланная изть аэро- 
‹татной матери, и складныя сани; общ вилъ снаряженнаго аэростата Андрэ 
цповазайъ па рис. 573. 

Апдрэ нзаложиль свой проект достиженя сфвернаго полюса поеред- 
отвомь аэростата на Мождународномъ геограрическомт конгресеь въ Лон- 
дон, и веБ авторитеты по 
вопросу о полярпыхъ путеле- 
отыяхъ и по воздухоплаватю 
отнеелись отрицательно къ ого 
пдеф: во-первыхь, сочнЪва- 
лись въ томъ, чтобы свобод- 
ный  аэростать мог быть 
управляем — нъ предзлахъ, 
указываехлыхь Аплро, — 65 
помощью паруса и гайароиа, 
а во -вторыхъ, но допускали, 
чтобы газонепроницаомость аз- 
роетатпой матори была такъ 
высока, вазшь это припималъ 
въ, своомъ проект Андрэ, и 
ноэгому ие допускали, чтобы 
азростагь сохранил — свою 
подъемпую силу, нужную для 
пролета 4.000 клм. 

Но въ Швещи все обще- 
ство съ восторгомъ приняло 
проект Андрэ, и средства на 
ностройку азростата были даны 
королемь Оскаромь, Альфре- 
домь Лоболемь и многими 
другими. Въ 1896 г. весь аз- 
ростать и все необходимое для 
полста было отправлено на 
Шпиибергень, хдЪ быль но- 
г строепъь для аэростата боль- 

Ьло. 378. Аэроетать Андра, шой эдлилгь, вифишй и вну- 

треный зидъ котораго пред- 

отавлень на нашихуъ рисупкахо; 11 Поля 1897 г. въ 2 ча6. 30 мин. ло- 
полудни азросталь „Оогпеи“ (Орелъ) полетВалъ въ полюсу. 

Со времени отлета Андрэ прошло больно 18 лёть, и въ ЕвропВ доста- 
точно дебатировалась и обсуждалась вся экспедищя Ан!рэ; но и отбрасы- 
вая веф т упреки, которые обыкновение дёлаются въ случа неулачи пред- 
прамя, надо все же сказать, что многое въ проект Андрэ было недоста- 
точно продумано н отчасти прямо лоткомысленио. Прежло всего, Апдрэ от- 
несся положительно легкомысленно къ воироеу о газопроницаемости ма- 
тер!и, изъ которой былъ сдфланъ аэростатъ, и, не произведя необходимыхъ 
оПытовь, только на основаши приблизительныхъ данныхъ, иринялъ въ сво- 
ихЪ расчетахь, что потеря таза равнястея 51,5 клгр., въ сутки, и такимь 
образомъ установилъ, что ему достаточно имЪть съ собой балласта 1,750 клгр. 
Между тёмъ выясниловеь — уже на Шпицберген, — что потеря газа рав- 
няетея почти 90 клгр. въ сутки, и, елфдоватольно, продолжительность пелета, 
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Рис. 324. Сарай для зврогтата Андрэ на Шняцберген. Вибитизй ить. 


должна была быть значительно уменьшена; кромБ того, по неизв®етной 
причин, при началв полета нфкоторые изь гайдроповъ оторвались и, бла- 
годаря облегченно въ в\6Ъ, азростать летЬль слишкомъ высоко, — при- 
близительно на высот 800 метр. 

Весь остатокъ 1897 г. въ Мвроп ждали съ нотеривнемъ извфетя объ 
экспедищи Андрэ, такъ какъ продолжали налфяться, что аэростатъ гдв-нибудь 
опустилея ня льду, и съ помощью лодки и сапей см®лымъ воздухоплавателямь 
удалось спастись; надбялись, что въ слфдующемъ году опи будуть найдены 
гд»-нибудь на побережьЪ Земли Франца-Тосифа, или гл%-либо въ другомъ мЬстф. 

Но все было напраено; изъ вофхъ 13 буевъ, взятыхь съ в0бою Андрэ, 
для того, чтобы посредетвомь выбрасыват: ихъ давать о себ» извфеля, 


Рив, 315. Тоть же сарай сь равобракной ставкой поредь полетонъ. 


Вездухоплавал!. 3 
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было найдено только 5, — одишь къ востоку отъ Ипицбергена, 8, 4 не- 
далеко оть Иеланщи; и только въ двухъ изъ нихъ были найдены изввоя 
отъ полярныхь нутешественникове. Первый буй быль выброшенъ снустя 
7 часовъ посл отлета: „Нодъ нами безконечное пространство, покрытое 
льдомъ. Иогода чудесная, настроен!е у всфхъ воликолЬнное. Аидра, Стрин- 
бергь, Фрецкезь“. 


Во второмь бу были 
найлены иЪфеколько словъ, на- 
нисанныхь однимъ Стринбер- 
гомъ, въ которыхъ онь из- 
вЪщаеть, что аэростатъ ле- 
тить на высотв 600 метр. при- 
близительно подъ 829 сфверной 
широты и 15° восточпой дол- 
готы: это послаще закапчнва- 
‚ етвея короткимъ „А ме“, 
‚ Точный смыслъ котораго такъ 
' много коменхировалея съ тЪхъ 
пор. 

КромВ буевъ, экснелнщя 
имфла на борту сме ночто- 
-  выхъ голубей, но посредствомъ 
‚ иИхъ было получено только 
олно извЪст1е: „13 юля, 12 
час, 80 мин. пополудни, 820% 
мин. сфверной широты, 1595 
мин. восточной долготы. Насъ 
отпосить къ востоку. Зов 
здоровы. Это трет! почтовый 
голубь. Андрэ“. 

Соноставляя вс% иолучен- 
ныя данпыя, — скорость мор- 
ского течевя и моменты иа- 
хожлешя буевъ, высоту полета 
и отсутетве достаточно длип- 
наго гайлропа и многое дру- 
гое, миоге авторитетные по- 
лярные изелфдователи И 1в03- 
духоплазатели прихолять къ 
] выводу, что участники эксие- 

дищи очень скоро оказались 
Тис. 876. Первый а къ воетоку оть вт  такомъ положении, что 

. ‚имъ некогда было писать, что 
остальные три найденные буя были выброшены но необходимости, такт, 
какт, газт все боле и боле выт: калъ изъ аэростата, и несомнфнная ги- 
бель была очевидна самимь зоздухоилавателямъ; несомнфнно, векорф при- 
шлось обрфзать безполезный гайдропъ и паруса, затВиъ выбросить весь бал- 
лаетъ, ипотрументы, провантъ... Возможно, что имъ улалось спуетиться 
въ море, но ихъ маленькая лодка, конечно, не могла выдержать... 

Веб эти безконечныя догалки, иоявлявиИяся долгое время въ журна- 
лахъ всего мра, — въ сущности, совершенно произвольны и, главное, без- 
полезия, такъ какт несомнфненъ одинъ тотъ фактъ, что идея достиженя 
полюса поглотила еще три жертвы. Время отъ времени эщо и теперь по- 
являются извземн о пайденныхъ будто бы елВдахъ эксцпедищи, и, напр., по 
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самой поелВдней верфи, Анирз во своими спутниками спаслиевь, добрались 
будто бы до жилья самоВдовъ и тамъ погибли, убитые ими. 

Гибель трехь отважныхь нутешествовииковь установила съ несомнзи- 
ностью, Что достижен1е нолюса съ помощью свободнаго аэроетата невоз- 
можно, но вопросъ о возможноети достижешя его съ помощью управляе- 
маго аэростата остается открытымъ и до сихъ порз. 

Въ общемь метеорологичесыя условя полярныхъ етранъ значительно 
благоприятиве, чзмь у наеъ, такь какъ въ лЬтыю месяцы тамъ темиера- 
тура ровная, почти постоянная, скорость вЪгра незначятольная и паправле- 
ве его иочти неизмВиное; веВ этн условя несомнЪишо благоприятны для 
полета, и, слВдовательно, теоретически надо признать, что на хорошемь 
управляемомъ аэростать достижоне полюса возможно. 

Попытка цостижешя полюса на управляемомъ аэростал была сдфлана, 
американцемъ Вельманомъ въ 1907 г, и, какь извЗетно, окончнааеь не- 
удачей, — хотя, въ 
счастью, обошлась 
безъ человзческихь 
жертвъ. ° 

Управляемый аэ- 
ростатъ Вельмана 
° „Америка“ поднялся 
тоже, какъ и а&эро- 
стать Андрэ, со 
ИП пицбергепа и, по- 
терпЪвтъ вскорё ава- 
рю, — къ счастью, 
ВЪ мъетахъ, ГБ 
спускь быль еще 
возможень, — пре- 
кратиль свой полет. 

При  современ- 
ныхЪ уеловяхъ раз- 
вия управляемыхъ 
аэростатовь о можно сбоку. 
легко допустить, чго 
достижеве сВвернаго нолюса (пачипая также полеть 0  Шпицбер- 
гепа) при ввимательной и тщатольной подготовкё легко, возможно, но 
зато съ увзренностью можно сказать, что для достижешя южнаго полюса 
воздухоплаван!е должно еще значительно подвипуться впередъ. ВеЪ 
полярныя изслфдовашя, сдфланныя до сихъ ‚, поръ, убЪждаютъ пасъ, что 
мВстноеть у сфверпаго полюса предетавпясть собой разиину, покрытую 
льдомъ, и при равномВрныхъь вЪтрахъ, дующихь на этой равнии?, достиже- 
не сфвернаго полюса съ помощью управляемаго азроетата не являстся дЗ- 
ломъ невозможнымь; мЪетноеть же у южнаго полюса очень гориста, при 
чемъ ниЪкоторыя горы достигмоть высоты 4.000 метр.; такимъ образом, ко 
всвмъ трудностямъ полярной экспедищи должна быть еще прибавлена труд- 
ность перслета черезь высоюя горы, что при ‹овременныхь условяхь воз- 
духоплаван1я являетея почти новозможнымъ. 


Проектъ экспедици къ сЪверному полюсу на управляемомъ 
„Парсеваль“. 
Ст. маюра фонъ-Паресваля. | 
„Ко мнВ обратились съ вопросомъ, возможно ли достижен!е сфвернаго 
полюса съ помощью управляемаго аоростата, и я, принимая во вниман!е, 
37* 
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климатичесяя и метеорологичесмя условя средней Европы, отвфтиль на 
этотъ вопросъ рЪшительнымъ „нфтъ“. 

Но когда мн№ поставили на видъ, что 
климатичесмя и метеорологичеекя условя въ 
аркгическихъ широтахь лЪтомъ значительно 
оон”, ‚ благонуятнЪе, чьмъ вь средней Евроив; что 
У нолюса въ это время года ивтъ разницы ме- 
жду днемъ и ночью; что благодаря простран- 
ству, сплоль покрытому льдомъ, изтъ разницы 
между стшей и моремъ; что какъ температура, 
такъ и скорость вфтра чрезвычайно равно- 
мфрны и сравнительно не высоки, — то я из- 
мфнилъ свое первоначальное убЪжден!е. 

Предполагая, что вез ‘эти уеловя, ука- 
занныя мн спеналистами, въ дЪйствительно- 
сти существуютъ, я долженъ признать, что до- 
стижен!е полюса на управляемомъ аэростат® 
при современномъ состоянши воздухоплавая 
не предетавляеть собой утоши и является 
ДЪломъ внолнё возможнымъ. Какь же должна 
быть организована такая экспедищя ? 


> 


У 


ГУУ У 
= 


Общ!Я планъ экспедиц{и. 


Для начала полета нужно избрать м%ето, 


предназначеннаго для полета къ с$ верному полюсу, 


ТУТУРЕТУ у 


Е расположенное наиболфе близко къ полюсу, 
У при чемъ для этой пфли необязательно дер- 
> жаться острова Шшицбергена, а можно доста- 


вить аэростать со веЪмъ необходимымъ хотя 
бы даже до 82° широты. Здфеь аэроетать бу- 
детъ наполненъ газомъ и начиетъь свой по- 
летъ; такимъ образомъ до полюса останется 
около 900 клм. и столько же обратно къ пер- 
воначальному пункту отправленя, т. е. упра- 
вляемый долженъ быть въ состоянш пролет®ть 
около 2,000 клм. 


Конструкц1я управляемагто. 


‹ Лля данной цфли несомн®нно можетъ 
быть пригоденъ только управляемый мягкой 
системы Парсеваля, такъ какь только такой аэ- 
ростать можеть быть легко транспортированъ 
по льду, можеть быть наполненъ газомъ въ те- 
чен1е н5сколькихъ часовъ и въ очень коротай 
промежутокъ времени можетъ быть собранъ для 
полета; принимая это во внимане, я въ посл$- 
дующемъ изложу свое мнЪн!е, какь долженъ 
быть конструированъ аэростать, нредназначен- 

‚ НЫЙ для полета къ полюсу. 

Въ виду того, что объемъ аэростата будетъ очень великь, то для пра- 
вильнаго управлошя имъ будетъ мало одного двигателя въ 100 НР, и по- 
этому, несомнЪико, для большей безопасности необходимо имфть съ собой 
два двигагеля въ 100 НР каждый. Принимая во вниман1е равномфрность 


Схема ЕОНСТрукц!и &эростата „Парсеваль“. 


Рис. 378 


Глава ЧЕТВЕРТАЯ. КЪ ПОЛЮСУ НА ВОЗДУШНОМ ШАР, 581 


ввтра, слабое нагрфваше аэростата посредствомь солнечныхъ лучей и другя 
благопраятныя условя, можно разсчитывать, при наличности мощности дви- 
гателей въ 200 НР, на равномфрный полетъ со скоростью 50 клм, въ чась; 
такимъ образомъ, вся экспедищя можетъ быть совершена приблизительно въ 
‚2 дня; запасъ бензина долженъ быть взятъ на полетъ раза въ полтора 
продолжительн$е. 

Вельмань употребляль небольшихъ размЪфровъ двигатель, стремясь 
уменьшить количество запаса бензина: я считаю эта глубоко ошибоч- 
нымъ, такъ какъ, по моему мнфнИю, успъшность экспедищи будетъ зави- 
сть только отъ того, насколько быстро она будетъ совершена, — и чАмъ 
меньше времени экепедищя будеть подвержена случайпостямъ, т%мъ 
больше шансовъ на благополучное совершеше ея. Съ этой точки зрышя 


У 
я 


Рис. 179. Гондода аэростата „Парсеваль П* съ двумя двигатолями по 100 НР каждый. 


желательно было бы даже употреблее ещо болфе сильныхъ двигателей, 
но въ виду доказанной недостаточной экономности ихъ, я думаю, надо 
ограничиться скоростью полета хотя бы аэростата Цепиелина. такъ какь 
такая скорость при благошлятныхь метеорологическихь усломяхь совер- 
шенно достаточна. 

Конструкщя ланнаго аэростата представлена на нашемь чертеж, такъ 
же какъ и гондола (рис. 379) съ двумя двигателями въ 100 НР каждый; аэро- 
стать долженъ имфть два винта, которые могуть быть оба восдинены 
съ обоими двигателями или отдьльно, двигатель съ винтомъ, или же, мако- 
нець, одинъ двигатель остается въ запасЪ, а оба винта соединены только 
съ однимъ двигателемъ. 

Въ виду того, что при полетВ придется имВть съ собой большое коли- 
чество груза, — прошанта, бензина, инструментовъ и нр. — я думаю, что 
аэростатъь долженъ быть снабженъ двумя гондолами, какъ это устроено въ 
аэростатахь жесткой системы; въ задней гондолВ могутъ быть иомвщены 
двигатели и пропеллеры, а въ передней научные инструменты, бензинъ, про- 
вантъь и сами члены экспедищи. 

Въ гондолв, гдЪ находятся двигатели, долженъ еще имЪться вентиля- 
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торъ для наполненя воздухомъ балонета, и такой же запасной вентиляторъ, 
приводимый въ движене отдфльнымъ маленькимъ двигателемъ, долженъ на- 
ходиться и во второй гондолВ. Этотъ двигатель будетъ, кромВ того, ноле- 
зень для безироволочнаго телеграфа, съ помощью котораго экспедищя 
останется въ сообщеши съ оставленной ‘станщей, — если и не все время. 
полета, то по крайней м8рф значительную часть его. . 

Экипажь, по моему предположению, долженъ состоять изъ 6 человзкъ: 
начальникъ экепедищи, пилотъ для управлен1я аэростатомъ, помощникъ его 
и 8 машиниста. ВЪсъ аэростата долженъ быть приблизительно: 


6 человькъ еее... 95 тонвы, 
Запасы, орудя и пр. (ое... 16 в 
Тондола съ двигателями. о. Зв 
Бензинъ, масло. . . . 40 $ 


Передняя гондола со везмъ находящимся въ ней 0,6 „ 
Парашютъ, якорь. а а 0,5 › 


Балластв до в и Ты М о 
Аэростать со всвми приспособлещями ... . 35 » 
154 тонны. 


Это соотв®тетвуетъ аэростату объемомъ приблизительно въ 41,000 куб. 
метр., длина котораго равняется 105 метр., & д1аметръ 14,5 метра. 

Всльлетв1е безпрерывнаго употребленя бензина и масла, — около 50— 
60 клгр. въ 1 часъ, — аэростать будеть дфлалься все легче, и для возм$- 
щен!я нотеряннаго вЪса нужно будеть выпустить значительное количество 
газа. Это должно будетъ производиться посредствомъ имвющихся балонетовъ 
(общей емкостью около 5,000 куб. метр.), которые въ началв полета должны 
быть почти пусты и, по мфрф потери газа, должны быть наполняемы воз- 
духомъ. 


Полетъ аэростата. 


Для совершенная полета пароходъ со всефмъ грузомъ аэростата выбираетъ 
какое-нибудь удобное мфето на льду, къ которому онъ и пристаетъ; здфеь 
выгружается весь зэростать и выжидается моментъ, благопрятный для по- 
лета. При наступлев!и такого момента аэростатъ быстро наполнястся водо- 
родомъ изъ стальныхъ трубъ, и черезь нфсколько часовъ аэростать весь 
собранъ со своими двумя гондолами, двумя двигателями, двумя пропелле- 
рами и вобмъ необходимымъ запаеомъ. При наполнен газомъ на открытомъ 
воздухЪ нужно, конечно, выбрать моменть наибольшаго затишья взтра, 
такь какъ, по условямь мфета, людей для удерживавая аэростата очень 
мало. 

При полетв надо стараться все время держаться на сравнительно не- 
большой звысотЬ, что при внимательномъ управлени и пзлесообразномъ 
пользован!и балонетами легко достижимо. 

Кром многихъ побочныхъ причинъ, велфотйе которыхъ желателенъ 
полеть на небольшой зысотЪ, — это желательно еще и какъ почти единствен- 
ное средство возможной орентировки, такъ какъ вблизи полюса обыкновен- 
ный астрономический способъ орентировки невозможенъ въ виду того, что 
вблизи полюса магнитная стрфлка не даетъ показанй. Такимъ образомъ, во 
время всего полета необходимо опредфлять скорость полета и наиравлен!е его 
посредетвомъ наблюдев!я земли, & такое наблюдеве возможно, конечно, только 
въ томъ случав, если весь полеть совершается на небольшой высот. 

Очень затруднителенъ будетъь также спускь на самомъ подюсв или, въ 
случав перерыва полета, въ какомъ-либо другомъ мБетё, такъ какъ во 
время спуска даже незпачительный взтеръ можетъ стать опаснымъ, въ 0с0- 
бенности при наличности такого небольшого количественно экипажа. ° 
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Въ данномъ отношени весь усифхъ предирнт!я зависить отъ цвухъ 
причинъ: оть конструкщи самаго аэростата и отъ хорошей подготовленности 
всего экипажа. Для достиженшя хорошей подготовки желательно упражнен!е 
по крайней мБрВ въ течене цфлаго. года передъ экспедищей въ полетахъ 
на управляемыхъ аэростатахъ, пока вс члены экспедищи станутъ опытными 
аэронавтами. Въ программу такихъ упражневЙ должны входить полеты 
очень продолжительные, — не менфе сутокъ, — спускь на открытыхъ рав- 
нинахъ, быстрое наполнен!е шара газомъ, подъемы при небольшомъ вётр% 
и пр., и пр.’ ОтвЪфтственный ипилоть аэростата должепъ, кромВ того, хо- 
рошо изучить всВ особенности своего воздушнаго корабля, его скорость, 
его управляемость, вс малЪйция части своего аэростата: пилотъ должен 
въ точности знать темпъ полета своего аэростата, долженъ какъ бы сро-. 
стись съ нимъ, такъ какъ только при такомъ опытномъ и прекрасно 
изучившемъ свой аэростать пилотВ экспедищя можеть разсчитывать на 
успВхЪ. 

Достижене свернаго полюса не прецставляеть собой теперь очень 
важной научной проблемы, а скоре рекордъ ловкости, искусства, беззавВт- 
ной храбрости, энергии, цБлесообразной настойчивости и... большой удачи. 
Все человчество страстно стремится кь этому рекорду и будетъ праздно- 
вать достиженше полюса, какъ одну изъ своихъ величайшихъ побфдь, — и 
если человВчество достигнетъ этой своей цёли съ помощью управляемаго 
азростата, то мы, воздухоплаватели, будемъ гордиться этимъ“. 


Глава пятая. 


Воздушная фотография. 


Въ виду того, что только немногимъ удается самимъ подняться на воз- 
душномъ шарф, фотограф!я съ воздушнаго шара даетъ возможность и широ- 
кой публикв полюбоваться тёмъ дивнымъ ландшафтомъ, который отЕры- 
вается съ большой высоты. Но это эстетическое удовольств!е составляеть 
только незначительную часть той пользы и того значешя, которое имфетъ 
фотографля съ воздушнато шара: чисто научное значене такой фотографии 
очень велико, — какъ для изучешя мфетностей, для изучешя рельефовъ 
опредленныхъ пунктовъ, такъ и для геодезическихь снимковъ, фотограм- 
метли и пр. 

Посредствомъ воздушной фототраф!и мы легко получаемъ, съ помощью 
объектива, карту данной мфетности, — точную и яркую вЪ одно и то же 
время, — такую, какую обыкновеннымъ путемъ можно составить только по- 
средетвомъ долгихъ и чрезвычайно утомительныхъ изыскан!й; ясно, что роль 
фотографии съ воздушнаго шара должна быть особенно велика въ примЪне- 
ши къ военнымъ пфлямъ; изучен!е непрятельской страны, непр1ятельскаго 
лагеря и укрфплен1й, расположеня войскъ и пр., и ир. Снимокъ неприя- 
тельскаго латеря или крёиости, сдфланный съ воздушнаго шара, предста- 
вляеть собой наилучний и наиболве совершенный рекогносиировочный до- 
кладъ, о какомъ только можеть мечтать главнокомандующ!й; совершенно 
понятно поэтому, что. первыя попытки приложеня фотограф и съ воздушизго 
шара были сдфланы именно въ примфнен!и кь военнымъ ДЪйствямъ. 

ИзвЪетный парижеюй фотографъ Надаръ началь опыты фотографиро- 
ван!я съ воздушнаго шара еще въ 1855 г.; онъ и тогда уже предвидёль 
огромное значене такой фотограф!и, говоря о томъ, что наблюденя съ вы- 
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соты необходимы для военныхъ цфлей и съ гордостью прибавляя: „Я ношу 
свою колокольню съ собой и, благодаря своему фотографическому аппарату, 
я въ состояни каждую четверть часа ПотаваеЬ самыя взрныя наблюденя 
въ видЪ позитива на стеклЪ“. 

Но между вЪрной идеей и практическимъ иснолнемемь ея лежитъ 
огромный путь, и первые снимки Надару удалось сдфлать только въ 1858 г., 
при чемъ снимки получались въ пятнахъ, отъ разлагающагося дЪйствя 
газа воздушнаго шара на 1одированную поверхность чувствительной пла- 
стинки; только въ началв 60-хъ годовЪъ ему удалось получить съ высоты 200 
метровъ хороший снимокъ. 

Фотографическая техника того времени была слишкомъь несовершенна, 
‚экспозишя на коллодйныхь пластинкахь была слишкомъ медленна; такимъ 
образомъ моментальные снимки были невозможны, и, слФдовательно, яркое и 
отчетливое изображен1е могло получаться только случайно. Только въ концЪ 
70-хъ годовъ вмфст® съ общимъ усиЪхомъ фотографической техники, изобрЪ- 
хешемъ сухихъ свто-чувствительныхъ, бромо-серебряпыхъ нластинокъ были 
даны необходимыя условия для дальнзйшаго развит!я фотографии съ воздуш- 
наго шара. 

Первые хоронйе снимки принадлежать Полю Демарэ; они были сдвланы 
имъ въ 1880 г. съ высоты болве 1,000 метр. 

Слфдуюние хоропИе снимки были сдфЪланы англичаниномъ Петбольтомъ 
и были выставлены на фотографической выставкВ въ ЛондонВ въ 1883 г. 
Эти снимки были сдфланы на высотЬ оть 500 до 1,000 метр., и н8кото- 
рые изъ нихъ отличались особенной ясностью и отчетливостью, представляя 
собой прекрасную карту местности — окрестностей Лондона: рззко и отчет- 
ливо видна линя желфзной дороги, мостъ, профзжая дорога, дома, сады, поля. 

Эта выставка впервые уяснила вефмъ значете фотографли еъ воздуш- 
наго шара, и мы видимъь, что отнынЪ усиЪхи слфлують другъ за другом”, 
значительно быстр%е. 

Извфетный физикь Гастонъ 'иссандье, заинтерееовавш!йся этимъ во- 
просомъ, дфлаль въ 1885 г. снимки въ окростностяхь НМарижа съ вы- 
соты 1,000—1,100 метр., при чемъ онт пользовалея обыкновенной складной 
камерой, прикрзиленной къ борту корзипы воздушнаго шара; пластники веЪ 
были расположены у него горизонтально, и снимки предетавляютъ собой 
поэтому точные планы местностей, давая настоящую карту той мЪетноети, 
надъ которой они пролетали. 

Начиная съ опытовь 'Киссандье, дфло воздушной фотограф1и становится 
на прочную почву и получаеть повсемЪфетно право гражданства: воздушной 
фотографией начинаютъ пользоваться въ Англи, въ Германи, въ Аветруи и 
въ Росаи. . 

ВсВ эти первоначальные опыты воздушной фотографии были сдфланы 
съ воздушнаго шара во время свободнаго полета, а потомъ многими изел$- 
дователями были сдВланы попытки фотографической съемки съ помощью 
привязныхъ возлушныхь шШаровъ и воздушных змЪевь — посредствомъ 
автоматическихъ приборовъ. 

Такого рода опиты впервые были сдбланы Гюнтеромъ, Вудбери, Кассе 
и Дебюро. 

Воздушная фотограф!я въ Росси была впервые введена въ 
1885 г. генераломъ Боресковымъ, который изучалъ это дфло въ Па- 
рижё у парижекаго фотографа Ведделя; но первые снимки въ Росаи 
принадлежать теперешнему командиру учебнаго воздухоплавательнаго парка 
генералъ-малору Л. М. Кованько, бывшему тогда поручикомъ. Эти снимки 
были произведены во время свободнато полета на воздушномъ шар 18 мая 
1886 г.— и, какъ мы видимъ на прилагаемомъ рис. 380, снимокь даетъ 
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точлую карту м}етности — устье рфки Невы съ Васильевскимъ островомъ. 
Петербургекой Сторопой, островами и взморбемт. 

Въ томъ же году были поставлены опыты воздушиаго фотографировании: 
Л. Н. Зврипцевымь во время свободнаго полета шара Императорскаго 
Русекаго 'Техническаго Общества. Камера была поставлена объективолъ 


Рис 380. Фотог р афичесшей ецомоктъ съ нозкушнаего шара съ нысоты 900 метр, едЪлапи! 
поручикомь А, М, Ковавько при полетЪ 15$ мал 1886 г. 


впизь и была привязана въ корзииВ между двумя деревянными кропитен- 
пами; по МЬрЪ валобиости камера могла передвигаться между кроиштеннами 
для лупшей установки. 

Во премя этого полота было едфлано 4 снимка: наль Истербургомь. 
налъ морекимь каналомь, падь зализвомь п, наконенъ, надь Кроиштадомь. 
Спимки дали точное и яркое изобралоп1о, точную карту мфетности, а при 
перелетв черезъь море, по словамь Эвфриинева, съ выеоты 2,500 мотр. 
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было прекраено видно вее дно моря. Подь воздухоилавателями разверты- 
валась настоящая карта мелей, глубокой воды, фарватера, — слВдовательно, 
при фотографировании съ возлушнаго шара можно получить карту морского 
дна. "Такого же рода важныя наблющен!:я сдлалъ недавпо и Луи Блерю 
при перелет черезъ Ламаншер: онъ яено и отчетливо видфль расположеше 
минь па морскомъ лкф и передвигающияея подводных лодки. 

ДальнВйиие опыты лётомъ 1887 г. поручика БЪляева и полковника 
Козлова дали таюме прекрасные результаты, что возлушная фотограф1я стала 
обязалельнымь учебпыъ предметомъ и практическимь занятемъ офизеровъ 
усскаго воздухоплавательнаго парка, и въ настоящее время у комалдира 
вовдухоплапательнаго парка имфется очень богатая коллокщя фотографй, 


Рие. 381. Видь р8кы Невы ст высоты 100 саж, протавъ Усть-Ижорскинио лагеря. 


снятыхь какь во время свободпыхъ полетовъ, такъ и съ нривяаныхъ ша- 
ровъ. 

Возлушная фотографии въ русской арм и достигла довольно высокой 
стенени совершенства и лапр., во время послфдней русско-японской войны 
такое воздушное фотографироваз1е м%Фесткостей производилось очень часто 
воздухоплавательными нохевыми батал!онами. 

Прилагаемые дальше снимки сдфлапы подъ руководствомъ командира 
3-го воздухоплаватольнаго полевого батамова, инженеръ-полковника В. Ф. 
Найденова, и предетавляютъ: видъ рАки Невы съ высоты 100 саж. (рис. 883), 
снятый противъ Усть-Ижорскаго лагеря, & сафдующЙ рисунокъ (382) — 
видь самого лагеря съ тахой же высоты. 

Но такого рода отдфльные фотографические енимки, дающ1е только из- 
ображеня небольшой мЪФетности въ зависимости отъ унотребляемаго объек- 
тива и отъ размфра лластипки, не могли, конечно, удовлетворять. 

Для того, чтобы зоздуиная фохограф!я могла нр!обрЪеть свое полное 
значеше н найти примфневе не только въ военномъ дфлё, но и дли всей 
жизни, — для топографической съехки, длн составления плановъ, для изы- 
скап1я желёзкодорожпыхь путей и пр., — пеобходимо было получить возмож- 
ность дфлель одновременно цфлый рядъ снимковь, т. е. воздушная. фото. ` 
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графия должна была стремиться къ выработкВ способовъ панорамическаго 
фотографировашя м%стности, 

Цервые опыты въ данномъ направлоши были сдвланы парижскимъ архи- 
текторомъ Трибуле еще въ 1884 г., а затЪмъ нЪеколько позже начальни- 
комт, англйскаго воздухоплавательнаго парка: маюромъ Эльсдэлемъ; но снимки 
были неудачны, и опыты прократились. Результаты этихъ опытовъ, во вся- 
комъ случа, не могли быть благопруятны, такъ какъ употреблявциеея для 
нихъ аппараты были слишкомъ носовершенны и связи между снимками не 
достигалось. 

Эта задача — нано- 
рамическато фотографи- 
ровашя —- въ настоящее 
время усяфшно разр%- 
щена, и такого рода сним- 
ки производятся поесред- 
ствомъ трехъ типовъ ап- 
паратовъ; руескаго пано- 
рамографа 'Гилле, фран- 
цузскаго аппарата Кай- 
ете и авотрйскаго апиа- 
рата Шеймпфлуга. 

Но надо взамфтить, 
что для полученя точ- 
пыхь резулртатовъ и для 
полпато  использоватя 
воздушной — фотографи 
представлялось много за- 
урудненй, такъ какъ 
снимаемая изстноеть да- 
леко не всегда предета- 
влясть собой  горизон- 
тальную поверхность и, 
слвдовательио, не всегда 
совпадаеть съ ортого- 
нальпымъ изображеемъ 
фотографии; фотография, 
такимъ образомъ, часто 
переходить въ перепек- 
тивную проекню, и для 
нолученя оя на плоскости Рас. 382. Вндъ Усть- 1 жерского сапернаго лагеря съ 
требуется произвести ц$- вы соты 100 саж, 
лый рядъ дЪйств1й. Та- 
кимъ образомъ, необходимо было выработать методы для постросшя изт, 
снятыхъ съ воздушнаго шара фотографий мФетностей топографичоскихъ 
плановъ и точных картъ; честь изобрётешя фотограмметри принадле- 
житъ французскому полковнику Эме Лосседа; послвдоватолями Лосседа 
были въ Авотри Юшй Мандль, въ Германи извфстный профессорь Фин- 
сторвальдеръ, а въ Росыи первыя самостоятсльныя работы но иосгроеню 
плаповъ съ воздушныхь снимковъь принадлежать В.Ф. Найденову, занимаю- 
щемуся этимъ вопросомъ съ 90-хъ годовъ. 

Въ виду различныхь задачь, которымъ должна служить воздуштая 
фотогра#я, въ виду различныхь цвлей примфненя и различныхъ требо- 
ван!й точности, — должны были, естественно, выработаться и различные ап- 
параты и различные пр1емы, 
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Такимь образомь, существуютъ аппараты в иремы фотографировашя, 
предназначенные для цфлей рекогпоспировокь, при которыхь не нужна 060- 
беннан точноеть, и аппараты и ипремы, даюцые болфе точные снимки, ие- 
обходимые для топографическихь и веякихъ другихъ геодезическихь работь. 

Для военныхъ цфлей съемка производится панорамографами и хлинно- 
фокусными аппаратами, такъ вазывасмыми телезаппаратами. Наилучиио ре- 
зультаты дасть для ланпаго назначейя папорамичесй аппарать, носред- 
отвомъ кетораго можно снять пространство радтусомъ боле 10 версть, если 
шаръ находится па высотб оть 200 до 500 саженей. ели мы къ этому 
еще прибавимь тоть важный фактъ, чо съ помощью этого аппарата молу- 
чаютея снимки въ безпрерывномъ рад, — т. е. точная фотографя какь соб- 


Рив. 358. фотография, сватия съ паябольшей до снхь норЪ нышоты; снята съ воздушни- 
го мара около Приебуриа съ высоты 7,000 мотр. . 


ствепныхь позищИ, такъ и позищй нецуятедя, — %о значее такихь сним- 
ковь для военныхт, цфлей стаповитея яенымь само собою. Ст, помощью та- 
кихь енимковь можно точно орелтироваться во ве\хь направлешяхъ, опре- 
яфяить заранфе м$фета расположешя своихь войскъ, м%стности, которыя 
золжны быть заняты войскамя, правильно направись и расиредёлить части 
войскь и пр., и нр. 

Но кромф огромнао значены воздушной фотографии пероль боемъ и 
во вромя боя, она чроезвычайло важна для быетрато и вфрнаго исправлен я 
существующихь карть и плановь м®стностей, для фотографирояашя крёно- 
стей и близъ-лежащихь раоновь и нр. 

Не меньшее. зпачене имфоть воздушная фотографы и въ морскомъ 
ид — для спят бероговыхь пространетвь я упр®племй, для подробныхъ 
обожбиоммий воето береуа посредотвомъ снимков дливнофокусными аита- 
ратами. 

Вь виду веого отого, воздушная фотограмметруя введена топерь въ ар- 
лцяхъ и флотахь вебхъ доржанъ, и вопрось о преимуществв различныхь 
типовь апнараловь горячо иптересуеть теперь соотвфтетвуюния сферы; тс- 
перь, иаир. цочти безноворотно доказано, что для военныхь цёлей благо- 
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приятнфе пользоваться простыми длинпофокусными объективами, а не теле- 
объективами, и русское воонное инжеперное вфдометво, иридя къ тому же 
заключен!ю, ввело въ употреблеше ллиннофокусный анпаратъ системы капи- 
таня Ульннина, 

Но, какъ мы говорили, воздушная фотографя находить примёнеше не 
только въ воеипомъ дЬл и играсть, быть можеть, още болыную роль для 
мирныхъ культурпыхъ ифлей. Первое паиболфе важнос значен1е ея — это 
нрим®лоне ея для цёлей картографии, для составлешя повыхь картъ 
чисто фотографическимь путемъ посредствомъ трансформировашя воздуш- 
ныхъ снимковъ зЪъ орторональную проекцию. 

Ото трапеформироване полученпаго снимка производится, какъ мы выше 
говорили, съ помощью различиыхт. аипаратовъ, которые мы здЪеь онисы- 
вать не будемъ въ виду чисто спешальнаго интереса, представляемаго ими. 

Воздутное фотографирован!е находить себ% широкое прим пен!е и для 
различныхь тохническихь ифхей. ‘Така, напр. еще въ 1897 г. ипженерь 
Савельевъ въ свосмь докладь, читанномь въ Императорскомъ Русскомъ 
Техническомь ОбществЪ, доказываль иользу воздушной фотогра{и для про- 
изводетва предварительныхь изыскан! при ностройкБ новыхъ желЁзнодо- 
рожныхъ путей. Сь помощью папораммическаго аппарата, съ возлушнаго 
тара можно быстро получить точный нлапъ мфетности но магнетрали пред- 
полагаемой желфзиодорожной лиши со всфми подробностями, т. с. ©5 л%- 
сами, водами, насоленпыми мфетами, горами и пр., и пр. 

Фототонотраф!я даеть возможность быстро орентироваться при языска- 
щи жедфзнодорожныхь лин какъ въ лфеистыхь и болотистыхь мЪстзхъ, 
такъ и въ густо населеиныхь — съ усадьбами, парками, деревиями; съ ло- 
мощью воздушной фототоногра и можпо точно офентироваться въ мфстко- 
сти безЪ затраты большихъ средствь и труда на составлее предваритедль- 
выхъЪ изыскашй и различныхь вар!антовЪ предиолагаемаго желЬзнодорож- 
наго пути. 

Но менфе полезна воздуниая фототрафя и въ другихъ областяхл, гео- 
дезитескихт, работь, такъ какъ съ помощью ея можно сравпительно быетро 
и легко произвести съемку береговъ озеръ, устьевъ и дельтъ большнихт 
рёкъ, — и нри этомъ можпо даже легко произвести ту работу, которая при 
«тарыхъ способахъ тробуетъ большого труда — опредфленя фарватера: фото- 
графическая пластинка съ иззфотвой высоты сама вылфлить и отмфтить 
различныя степени глубипы воды бодфо темпыми и боле свфтлыми тонами. 

Такимъ образомъ, воздушной фотогра{Фей можно нользовалься въ ши- 
рокихъь размтрахъ при изслАдоваши мало извфетпыхь рёкъь и тадже для 
точной установки занрудъь и искусственныхь сооружешй даже на хорошо 
извфетныхь судохолныхь р\кахъ. 

Р. Тиле въ своемъ докладЪ, одфланпомъ имъ 9 декабря 1906 г. въ 
засфдаши Императ. Рое. Общества рыбоводства и рыболовства, указывалу 
на необходимость фотографической съемки низовьевь рёкви Золги, неотложио 
необходимой для упорядоченя рыбныхь промысловъ. 'Гакого рода фото- 
топографическая. съемка съ возлушнаго шара, ло вычисленю Р. Тиля, мо- 
жетъ быть совершена въ течее одного года для пространства въ 19 ты- 
сячъ кв. верстъ, ири чемъ — при услов!и сдачи плановъ въ масштабВ лол- 
версты въ дюймВ — вся работа обойдется въ 50 тыеячь рублей. Между 
тЬмЪ для съемки этого же пространелва обыкловенными топографическими 
премами потребуется не. меньше пяти лфтт, и стоимость такой съемки 
должна быть исчислона въ пять разь дороже, т. е. въ 250 тысячь рублой. 

Еъ сожалиию, воздушной фотографей пользуются еще пе въ той мар», 
вт, какой это было бы желательно, и, такимъ образомъ, она нока приносить 
только нозналительную часть той пользы, которую могла бы приносить. 
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Много приложенй воздушной фотоградйи напрашиваются сами 60б0ю: она 
могла бы, наир., оказывать нозамвнимыя услуги въ переселенческомъ дВлЗ, 
для приведешя въ извфетность тфхъ земель, куда направляются пересе- 
ленцы; такого рода воздушная съемка должиа быть произведена онытнымъ 
землемтромъ, и онъ могъ бы снабжать эти снимки подробной описью грунта 
данныхъ м\етностей, встрёчающейся растительности, различныхь рЪкь, 
озеръ и пр. 

Сь помощью воздушной фотографы можно и должно было бы произ- 
вести, наконець, съемку проетирающейся на огромное количество квадрат- 
ныхь веретъ сибирской тайги, — и такимъ образомъ можно было бы полу- 
чить точныя указашя о размфрахъ пространствъ, поросшихь круппымъ л$- 
сом, или только зарослью, или же совершенно безлЪеныхъ. 

Въ одинъ лЬтнЙ рабоч!й сезонъ можно было бы легко снять плошадь 
въ 50 тысячь квадратныхъ верстъ при средней высотВ подъема въ 150 са- 
женей, а по возвращен!и на зимшя квартиры можно съ помощью упомяну- 
тыхь выше методовь выработать точный планъ всей сфотографированиой 
мБетпоети. 

Воздушная фотограф1я можеть найти еще цёлый рядъ практическихъ 
приложений, не упоминаемыхъ нами здфсь, — и прежде всего она должна 
имЪть огромное научное значеше для изслВдован!я ноизвфетпыхъ страну, 
достунъ въ которыя почему-либо затрудненъ: центральная Азя съ ея тай- 
нами, центральная Африка съ ея непроходимыми двственными тропическими 
лфсами, сЪверный и южиый полюсы, къ которымъ безпрерывно стремится 
человЪчоская мысль, — для всего этого воздушная фотограф!я представляетъ 
незамЪнимое оруще и средство, полное использован!е котораго придетъ 
только со временемъ. 


. 


Глава шестая. 


Воздухоплаван!е и право. 


а) Основныя положенйя. 


Институть Междунаролнаго Нрава 31 января 1909 г. постановиль на 
ближайшемъ конгрессЪ, имЗющемъ состояться весною 1911 г., поставить на 
первую очередь вопросъ о выработкЪ основныхъ правовыхъ положешй для 
воздухоплавания. Удастся ли этому конгрессу выработать первыя основы воз- 
духоплавательнаго права или ньтъ, — это другой вопросъ, но во всякомъ 
случав несомнфипо, что потребность въ выработкВ такихъ основоположенй 
въ настонщее время пазррла и является прямой необходимостью. 

Несмотря на то, что воздухоплаван!е до сихъ поръ еще далеко отъ со- 
вершгнства и, благодаря своей дороговизнВ и недостаточной безопасности, 
не можеть еще стать обычнымъ срелствомъ сообщен1я, оно все же и теперь 
уже имЪеть огромное значен!е для военныхъ цзлей и для цфлей спорта. 
Въ 70-хъ годахъ воздухоплаван!е могло быть разсматриваемо только съ 
точки зрфя шшюонажа, но сь тьхъ поръ, какъ управляемость аэростатовъ 
перестала быть мечтой, а стала дЪйствительнымъ фактомъ, и въ особенности 
сь момента поразительныхь успЪховъ воздухолетаня, вопросъ о регули- 
ровкЪ воздухоплаваня, о создани правовыхъ вормъ для передвижения по 
воздуху являетея дфломъ неотложной необходимости. 

Какими же основными правовыми воззрЬшями должно будетъ руково- 
диться будущее воздухоплавательное право? : 
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Что касается воздушнаго пространства надъ открытымъ моремтъ, разу- 
мфется не можеть быть и сомнфая въ томъ, что оно свободно и никому не 
принадлежить; но какъ должно быть разематриваемо воздушное простран- 
ство надъ морскими побережьями и въ особенности надъ твердой землей? 

Новое рождается изъ стараго, и сстественно, что для выработки новыхъ 
правовыхъ понят приходится обращаться къ аналог!ямъ. 

Въ поискахъ аналоми взгляды юристовъ раслодятся. Одни разематри- 
вають воздухъ какъ мровой воздушный океанъ и, соотвЪтетвенно 
этому, всв воздухоплавательные апиараты — какъ морся суда; про- 
должая эту аналогию, мы должны придти къ сльлующимъ двумъ правовымъ 
нормамъ: 1) воздушное пространство свободно для воздушиаго сообщешя по 
немъ, и 2) всякое воздушное судно предетавляетъь собою носящуюся по воз- 
душному океану часть той страны, которой иринадлежить данное судно. 

Но мноме друе юристы, какъ, напр., Грюнвальдтъ, Фошиль и 
др., оспаривають это основное положене; они говорятъ, что воздушное иро- 
странетво не можеть быть приравниваемо къ морю, такъ какъ оно есть не- 
обхолимая и неотдЪляемая часть каждой данной мёстноести и, елЪдовательно, 
не можеть быть разсматриваема отдЪльно отъ нея. Друге юристы, признавая 
свободу воздушиаго пространства, говорять все же о томъ, что эта полная 
свобода можетъ представить большую опасность. для вофхъ государствъ ни что 
иоэтому, на основаи права самозащиты, эта свобода должна быть ограни- 
чена; и въ самомь дЁлЪ, — говоря о свободномъ воздушномъ океанф, имфютЪ 
вЪдь въ виду только свобоцное передвижене по немъ, а это, конечно, мо- 
жеть быть достигнуто и безъ признан!я полной свободы всего воздушнаго 
океана. 

Для выработки такого правового возрфя пришлось обратиться къ дру- 
гой аналоги: воздушное. пространство приравнивается кь побережью, т. е. 
къ морю, находящемуся у береговъь какой-либо страны, къ тому, что на 
второй Гаагской конференщи было названо „еаих {еггИо нае“; благодаря 
этой аналоги, устанавливалось извфетное соотношен!е между земной поверх- 
ностью и воздушнымъ пространствомь надъ нимъ, и право самозащиты по- 
лучало, такимъ образомъ, разумную юридическую форму. 

Но выдвигая такое положеше, мы наталкиваемся на старые спорные 
вопросы: имфетъ ли прибрежиое государство право полнаго суверенитета 
надъ извЪетной частью моря или только частичное? = 

Инетитуть Международнаго Права на Парижекомъ конгрессв 1894 г. 
постановилъ, что государетво имфетъ полное суверенное право на прибреж- 
ную часть моря, за исключенемъ права воспрещен!я передвиженя по немъ; 
такимь образомь Фошиль, Шольцъ и др. приходятъ къ тому взгляду, 
что суверенное право государства надъ воздушнымь пространствомъ ограни- 
чиваетея правомъ защиты государства. 

Между первымъ основнымъ ноложенемъ —о полной свободВ воздушнаго 
океана, и вторымъ — о суверенныхъ правахъ государства надъ граничащей 
съ нимъ частью воздушнаго океана, надо было найти нЪчто среднее для 
того, чтобы создать комбинацию двухъ принциповъ: принципа сувереннаго 
права — „4го№ 4е сопзегуаНопз“, и принципа свободы воздуха, т. е. Чгой 
Че раззазе. 

Эта борьба двухъ принциповъ въ проект, выработанномъ Институтомъ 
Международнаго Права въ 1902 г., выразилась въ томъ, что доминирую- 
щее значен!е было все же признано за принцицомъ свободы воздуха, такь 
какъ большинствомъ 14 противъ 9 голововъ была вынесена слфдующая ре- 
золюцы: | 

„Г’аг езё ПБге. Тез Ваз п’опё зиг №1, еп ф4етшрз 4е рых еф еп фетрз 
4е сиегге Чие 1ез Ягойз пбсеззашгез А 1епг сопзегуаМоп“. (Воздухъ свобо- 
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денъ. Госуларства имфютъ налъ нимъ и въ мирное, и въ военное время только 
права необходимой самозащиты. } 

Но Грюнвальдтъ, Мейреръ и др. горячо протестуютъ противъ 
такой резолющи, находя, что она неправильна даже съ точки зря ана- 
логи воздуха съ береговыми волами, такъ какь и въ этомъ случав не сво- 
бода воздуха должна быть поставлена на первое мЪето, и опа не должна 
быть ограничена правомъ самосохраненя государства, а наоборотъ, -— суве- 
ренное право государства па приложацИй воздушный океанъ должно доми- 
нировать, и это право должно быть ограничено правомъ свободнаго перелета, 
черезъ владфня. 

Эта школа юристовъ находитъ, что регулировка воздухоплавания не 
должна, исходя изъ принципа свободы воздуха, вырабатывать нормы права 
государства на самосохранеше, а должпа, наоборотъ, исходить изъ принципа 
полныхъ суверенных правъ государетва и искать способа для выработки 
правовыхъ нормъ свободнаго передвижен!я по воздуху. 

Но, какъ извфотно, спорные пункты этимъ не ограничиваются, и по 
аналоги еъ береговыми водами, гдф чрезвычайно важно установить, на ка- 
кое разстоян!е отъ берега простирается береговое право, здЪсь является 
вопросъ: съ какой высоты начинается свобода воздуха? 

Какь извъетно, этотъ вопросъ не разрзшенъ еще и въ отношени моря, 
такъ какъ одни настаиваютъ на нредЪльномъ пространств въ 3 мили, Ин- 
ституть Международнаго Права на Парижекомъ конгрессов 1894 г. го- 
воритъ о 6 миляхъ, а друйе настаивамють на пространств, измзряемомъ 
разстоящемь пушечнаго выстрфла; и въ то время какъ этоть вопроеъ 
не рёшенъ еще и относительно моря, онъ появляется уже и по отношению 
къ воздуху. 

Гольцендорфъ настаиваеть на предфльной высотЪ 1,000 метр., 
Роландъ высказывается за 330 метр. Фошиль хочетъ установить вы- 
соту въ 1,500 метр., такъ какъ такая высота, по его мнЪн!ю, гарантируетъ 
государство оть шнюнажа; друйе юридичесме авторитеты настаиваютъ на 
известной „безопасной зон®“, т. е. находятъ, что свобода воздуха начина- 
ется только съ такой высоты, откуда воздушные корабли не прелставляють 
для земли никакой опасности. Мейреръ и нЪкоторые друме противъ 
этого протестуютъ, такъ какъ они находятъ, что такого рода ограниченя 
воздухоилаваня сильно стЬенятъь свободу перелета и кром® того суще- 
ствуюне способы защиты, новая система Круповскихъ пушекъ и пр., доста- 
точно защитаютъ права государства, а слфдовательно, ныть основанн ста- 
вить препятетвья свободному развит!ю воздухоплавашя. 

Несомнфнно, суверенное право государства должно быть поставлено на 
первое мЪсто, но при этомъ надо помнить, что этому праву не должно быть 
принесено въ жертву другое международное право, — право свободнаго пе- 
редвиженя. | 

Изъ этого краткаго обзора основныхъ правовыхъ воззрьшй и возникаю- 
щихъ спорныхъ пунктовъ намъ ясно, что дЪло будущей конференщи для 
выработки воздухоилавательнаго права будеть состоять въ точномъ выясне- 
ыи извфетныхь твердыхъ руководящихъ принциповъ и правовыхъ нормъ, 
защищающихь какъ частные, такь и государственные интересы, съ одной 
стороны, а съ другой — международные интересы свободнаго передвиженля, 
а слЁдовательно, и свободнаго развимя воздухоплавашя. 


6) Гражданское право. 


Иеходя изъ существующихь гражданскихь уложенй, Мейреръ дока- 
зываетъ, что его основоположеше о суверенности правъ государства на: воз- 
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душное пространство и — болфе того — правъ соботвенника какой-либо 
мфстности на землю и на воздушное пространство надъ этимъ м%етомъ, — 
что это основоположен!е не противорфчить праву свободнаго передвиженя. 

СоотвЪтствуюций параграфъ германскаго гражданскаго ‘кодекса (905) 
устанавливаетъ право собственника поземельнаго участка не только на ва- 
мую землю, но и на пространство надъ поверхностью его и на простран- 
ство подъ его поверхностью. Этоть пункть оговариваетъ, что собственникъ 
не иметь нрава запрещать тавя дЪйствая на высотЪ или на глубинЪ его 
участка, которыя не связаны съ нарушешемь его частновладьльческихь 
интересовъ. . 

Такимъ образомъ, соботвенникъ земельнаго участка, согласно этому 
пункту гражданскаго кодекса, хотя и имЗетъ вс права собственности и на 
воздушное пространство надъ своимъ участкомъ, все же не можетъ ставить 
препятствий воздухоплаван!ю, такъ какъ оно не затрагиваеть его интересовъ и, 
слздовательно, какь мы видимъ, признан!е собственности и надъ воздухомъ 
не мьшаетъ развито воздухоплаваня. 

Такого же рода пунктъ (667) мы находимъ и въ швейцарекомъ граж- 
данскомъ кодексов: собственность на землю и почву простирается вверхъ въ 
воздухъ и внутрь самой почвы, но только до тьхъ предзловъ, до которыхь 
могутъ достигнуть интересы собственника. 

Въ виду того, что въ дьйствительности воздухоплаване происходить 
на такой высотв, что интересы собственника земельнаго участка не могуть 
быть имъ затронуты, отсюда слВдуетъ, что приведенные нами пункты 
гражданскато кодекса сами по себЪ обезнечиваютъ право свободнаго пере- 
движения по воздуху. Но, конечно, подъемъ и спускъ съ какого-либо зе- 
мельнаго участка или на какой-либо земельный участокъ уже могутъ за- 
трагивать интересы собственника, — и при этомъ для регулированя возду- 
хоплавашя, кромф приспособлевня опредБленныхъ месть для подъема и 
спуска, должны быть выработаны, ‘конечно, и соотвзтственныя правовыя 
нормы на случай ноожиданнаго спуска на земельномъ участк®, принадлежа- 
щемъ частному лицу: должны быть выработаны соотв®тственные разм$ры 
вознаграждения и пр. 

Вельдств!е выбрасываня балласта съ аэростата или волёдстве паденя 
его самого, могутъ быть, конечно, затронуты интересы собственника участка, 
надъ которымъ пролетаетъ азростатъ или летательный аппаратъ; но такъ 
какъ въ данномъ случаь мы имземъ дёло не только съ нарушенемъ права 
собственности, а также съ нарушевшемъ интересовъ здоровья’ или даже 
жизни частнаго лица, — то мы здфсь соприкасаемая уже съ понят1ями общаго 
нрава и, слфдовательно, съ соотвфтственнымь возмфщешемъ понесенныхъ 
убытковъ и съ наказуемостью за нанесенный вредъ. 

‘Въ данномъ случа можеть быть тоже найдена аналогмя въ соотвзт- 
ствующей практикЪ судовъ, разсматривающихъ вредъ, причиняемый част- 
нымъ лицамъ и ь7Ъ собственности, — напр. отъ искры проносящихся желзз- 
нодорожныхъ нофздовъ, — и какъ въ этомъ случа, при сохранени полнаго 
права собственности, все же не можетъ быть запрещено желзнодорожное 
сообщене, такъ и здЪеь, при признан!и права собственности и на воздуш- 
ное пространство, ие могутъ быть поставлены каюя-либо преграды свобод- 
пому воздухоплаван!ю. 

Дальше можеть быть проведена аналогя съ автомобильнымъ сообще- 
щемъ, при которомъ каждое нарушеше интересовъ собственника должно 
быть возмфщено Ффдущимъ на автомобиль, а всяый вредъ, причиненный 
здоровью или жизни, судится въ зависимости отъ степени вины, — недо- 
статочной предусмотрительности, осторожности и пр. —' фдущахо. 

Несомн®нно, что при дальнфйшемь развитйи воздухоплаванйя, когда оно 
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станеть обычнымъ способомъ передвижен1я, сама жизнь выработаетъ всё 
детали новыхъ правовыхь нормъ, но намъ ясно, что аналомя право- 
выхь чонятй имфется уже и теперь налицо и что главныя правовыя по- 
нятя могутъ быть выведены, быть можеть, изъ соотвётствующихь понят, 
имфющихся уже и теперь. 


3) Государственное право. 


СоотвЪтетвующе пункты гражданскаго права о правЪ частной собетвен- 
ности могутъ быть цфликомъ перенесены и на государство, что и дЪлаетъ 
Грюнвальдтъ, защищая въ воздухоплавательномь прав „теоршю соб- 
ственности“ противъь Фошиля, защищающаго „теорю защиты“. Но Мей- 
реръ не удовлетворяется не только теормей Фошиля, но и Грюнвальдта, 
находя, что государственное право вовсе не предетавляетъь собой суммы 
частныхь гражданскихъ правъ, а имЪетъ свой отдёльный, совсЪмъ особый 
объемъ, такъ какъ и характеръ, и размёры его — друге, чёмъ у граждан- 
скаго права. 

Это дЪло будущей конференщи — точно опреджлить и квалифицировать 
права государства на воздушное пространство, — говорить Мейреръ; — быть 
можетъ, она опредфлитъ его какъ сферу интересовъ, какъ право защиты, & 
быть можеть, какъ государственную собственность, или же какъ суверенное 
право государства; но во всякомъ случа, — думаетъь Мейреръ, — этому 
праву государства на воздушное пространство, простирающееся надъ нимъ, 
не будеть положено никакого предфла, не будетъ обозначено никакихъ зонъ, 
ограничивающихъ суверепитетъ государства. 

Принципъь же „свободы воздуха“ найдеть примфиен!е постолько, по- 
сколько это въ международныхъ интересахъ вефхъ государствъ и посколько 
это можетъ быть обусловлено и предусмотрзно международными договорами: 
свобода воздуха, такимъ образомъ, не будетъ формулирована, какъ особый 
паратрафъ международнаго права, ибо это не есть нраво, присущее каждому 
народу, а только извзстное договорное состояще, устанавливаемое народами 
для облегченя взаимнаго сообщеня. 

Въ данномъ случаВ тоже интересно обратить вниман!е на аналогичныя 
правовыя нормы, выработанныя практикой международнахо права: мы ви- 
димъ, напр., что въ приложени къ безпроволочному телеграфированю 
международное право не признало „свободы воздуха“, но зато не признало 
и права отдвльныхъ государствъ препятетвовать въ мирное время про- 
хожденю электрическихъ волнъ безпроволочнаго телографа черезъ свои 
владея. 

Не входя въ ипринцишальпое обсуждене вопроса и въ теоретическ!я 
формулировки, телеграфная конвеншя чисто практически выработала, 
правила, которыми должна руководиться безпроволочная телеграф!я вехъ 
странъ, подписавшихъ эту конвеншщю; согласно этимъ правиламъ, станщи 
безпроволочнаго телеграфироваюя должны быть устроены такимъ образомъ, 
чтобы не мёшаль работ другихъ станцй, — т. е., какъ мы видимъ, 
принципьъ свободы воздуха въ приложени къ безпроволочному телегра- 
фирован1ю признанъ постолько, посколько онъ не нарушаетъ интересовъ го- 
сударства. 

Телеграфная конвенщя 3 нобяря 1906 г. обязываетъ всё страны, под- 
писавш!я эту конвенцию, передавать полученныя телеграммы дальше по 
назначению, устанавливая такимъ образомъ чисто практически эту „сво- 
боду воздуха“, — посколько она необходима для свободнаго развит!я без- 
проволочнаго телеграфированя, въ которомъ одинаково заинтересованы всё 
страны. . 
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Надо думать, что международные договоры относительно свободы воз- 
духоплаваня будуть составлены по такому же плану, т. е. свобода воздуха 
не будеть декретирована какимъ-либо отдфльнымъ параграфомъ, но въ то 
же время молчаливо будеть признана всфми государствами постолько, 
цосколько она не вредитъ интересамъ отдфльныхъ государствъ, а напротивъ 
того, является необходимостью для воздушнаго сообщеня между государ- 
ствами. 

Международные договоры должны будуть главнымъ образомъ регу- 
лировать: 1) устройство воздухоплавательныхь станщй и 2) возлухо- 
плавательное предпр1ят1е — государственное и частное — различныхъ 
странъ. 

Что касается устройства воздухоплавательныхъ станщй, то есть мЪотъ 
для подъемовь и спусковъ, то оно является прямой необходимостью для 
дальнЪйшаго развит1я воздухоплавашя, и, слФфдовательно, надо думаль, 
что такого рода воздухоплавательные „вокзалы“, или, вёрнфе, „гавани“ 
будуть устроены повсемзстно. Устройство такихъ вокзаловъ или гава- 
ней не можетъ быть обязанностью государства, а явится, скорфе всего, дз- 
ломъ частной предиримчивости, — и это смфло можетъ быть предоставлено 
зворчеству самой жизни; дЪло же международныхьъ договоровъ будетъ регу- 
лировать пользован!е этими станщями, въ которомъ одинаково заинтересованы 
вс логоваривающияся стороны. 

Въ данномъ случав мы несомнфнно будемъ имЪть такого же рода до- 
говоры, каюме существують для безпроволочнаго телеграфированя, т. е. 
свобода воздуха будетъ безмолвно признана, такъ какъ она безусловно не- 
обхолима для развит!я воздухоплаван!я, но при этомъ, такъ же какъ и въ 
телеграфной конвенщи, международные интересы будутъ подчинены инте- 
ресамъ нацюнальнымъ: государство будетъ имфть, конечно, право осмотра 
чужеземнаго воздушнаго корабля, санитарная таможенная полищя будеть 
издавать постановленя, обязательныя для воздушныхъ кораблей всзхъ то- 
сударствь, т. е., иначе говоря, территоральный принципь, обязательный 
пля морскихъ кораблей, будетъ такъ же обязателенъ и для воздушныхъ ко- 
раблей. 

Что касается предпрятй, относящихся къ воздухонлаванио, то не- 
сомн®нно — международные договоры будуть различать воздушные корабли, 
принадлежаще къ воздушному флоту государства, и воздушные корабли, 
принадлежащие частнымъ лицамъ или коммерческому флоту. Несомнфнно, 
напр., что государственные воздушные корабли, такъ же какъ и государ- 
ственные морсые корабли будуть обладать правомъ экстерритор!альности; 
частные воздушные корабли и коммерческ1е должны будутъ объявлять свою 
приналлежноеть какой-либо нащональности, при чемъ нащюональность будетъ 
устанавливаться или но мФету, откуда прибыль воздушный корабль, или же 
по налональности собственника его, или по нащональности большинства 
экипажа. Воздушные корабли, такъ же какъ и мореше, будуть конечно 
имфть право на флагъ той нащональности, къ которой они принадлежатъ, 
при чемъ они также будутъ регистрироваться и каждый воздушный корабль 
будеть такъь же имфть свой паспортъ, канъ теперь его имфетъ каждый мор- 
скол корабль. 

Благодаря нащонализироватю всзхъ воздушныхь кораблей, само собой 
установятся и право суда, и размфры подчиненности экипажа воздушнаго 
корабля суду той страны, куда онъ прибыль, и разрзшеше конфликтовъ 
между воздушными кораблями на землЪ или въ воздух: во вовхъ этихъ 
случаяхъ правовыя нормы устанавливаются легко и просто, благодаря на- 
понализированю воздушныхъ судовъ и благодаря полной аналоги съ мор- 
скимъ правомъ. 
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Международные договоры выработають, несомнфнно, регламенть, обяза- 
тельный для всфхъ странъ, въ которомъ будуть указаны всё правила при- 
быта воздушныхъ кораблей, отбымя ихъ, правила полета, сигнализирова- 
ше флагами и пр., и пр.; въ регламент же будутъ указаны и мЪета, запре- 
щенныя для полета чужеземныхъ воздушныхъ кораблей, и вообще вс усло- 
в я полета, которыя каждое государство выработаетъ и внесетъ въ обший 
международный регламенть для защиты своей страны отъ измнничества 
или отъ шшонства. 

Такимъ образомъ, мы видимъ, что, придерживаясь существующихъ пра- 
вовыхъ нормъ въ мореплаваши или въ приложен!и къ безпроволочному те- 
леграфированю, можно легко представить себЪ тотъ путь, но которому пой- 
детъ международное соглашеве и въ области возлухоплаван1я: при полномъ 
вохранеши суверенитета государствъ, безъ всякаго ограничен1!я этого суве- 
ренитета какой-либо опредфленной высотой, могутъ быть все же выработаны 
условна, вполн® благоприятныя для развитя воздухоплаваюя, не нарушаю- 
шя не только интересовъ отдВльныхъь государствь, но и ни одного изъ 
принадлежащихъ ему суверенныхъ правъ. 


г) Военное право. 


При кодификащи военнаго права на обфихъ Гаагскихъь конференщяхъ 
мира, воздухоплаваше было принято во вниман!е очень мало: 1) были при- 
няты изкоторыя постановлен1я относительно пийонажа, 2) было запрещено 
производить пападешя на незащищенныя мфста, при чемъ прибавлено: 
„какими-либо средствами“, и, слЪдовательно, это запрещен!е можетъ касаться 
и нападеня посроцствомъ воздушныхъ кораблей, и, наконецъ, 3) было запре- 
щено бросать бомбы и всяые разрывные снаряды съ воздушныхъ кораблей. 

Это послёднее постановлеше было сдЪлано еще на первой конференщи 
мира, т. е. въ 1899 г., и надо думать, что въ данномъ случаВ это поста- 
новлен!е было сдфлано въ виду того, что тогда еще не было управляемыхъ 
аэростатовъ и, слЬдовательно, разрывные снаряды, бросаемые съ аэростата, 
могли попадать не только въ сражающихся, но и въ мирное населен!е, не 
только въ непрятельскую батарею, но и въ мирную церковь. Но вмЪфетЪ 
съ разрёшешемъ проблемы управляемости аэростатовъ посл8дне становятся 
все болЪе пригодными для военныхъ цёлей и, какъ мы знаемъ, уже въ настоя- 
щее время управляемые аэростаты существуютъ у каждой военной державы; 
въ виду этого трудно допустить, чтобы постановлен!я Гаагской конференщи 
строго исполнялись въ случаф объявлев!я военныхъ дьйствИ, и надо ду- 
мать скорфе всего, что въ приложеши въ воздушнымъ кораблямъ останется 
въ своей сил старая поговорка: „А 1а сцегге сотше А 1а сиегге“. 

Но независимо отъ запрещен!я, постановленнаго Гаагской конференщей, 
надо думать, что широкое использован! воздушныхъ шаровъ для бросан!я 
разрывныхъ снарядовъ будетъ ограничено по чисто техническимъ причи- 
намъ, а главное значен!е воздухонлаван1я для военныхъ. цзлей выразится, 
надо думать, въ рекогиосцировочной службЪ, освфдомительной и пр.; иля 
защиты же въ данномъ отношени уже и теперь Крупть вырабогаль соот- 
вЪтотвенныя пушки, стрёляющя вверхъ на высоту до 8—11 клм. и слёло- 
вательно, и въ данномъ случа сама жизнь, давшая новые способы напа- 
ден!я, позаботится и о новыхъ способахъ защиты. те 

Но. является другой вопросъ: каше пункты военнаго. права должны 
быть предусмотрёны будущимъ воздухоплавательнымь договоромъ? а, 

Въ общемъ. для этого будетъ совершенно достаточно точно опредвлить 
основываясь. на. правовой природз воздушнаго- пространетва,. какъ м$оето 
театра военныхъ дЪйстьй, такь и нейтральныя м%ста. | т, 
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Театромъ военныхъ дёйстый можетъ быть, конечно, не только откры- 
тое море, но и прибрежное, такъ же какь и вся земля воюющей стороны; 
и обратно, — держава, сохраняющая. нейтралитетъ, пользуется этимъ ней- 
тралитетомъ не только въ своихъ сухопутныхъ или морскихъ владвнияхЪ, 
но и вь прилежащемь воздушномъ пространств®, и, такимъ образомъ, во 
владфняхъ нейтральнаго государства не только ие могуть происходить сра- 
женя воюющихь доржавъ, но таже и приготовломя кь восннымъ дЬй- 
ств|ямъ, т. е. военный воздушный флоть какой-либо изъ ЮЩиЬ ООВ 
не можетъ перелетать черезъ нейтральныя владзная. 

Отсюда слвдуетъ, конечно, что и ‘нейтральныя державы не имВють 
права перелета черезъ владзн1я воюющихъ державъ, такъ какъ само собой 
понятно, что. воюющя стороны не могутъ не относиться подозрительно ко 
всякой третьей державв и всегда будутъ опасаться, что подъ видомъ мир- 
наго воздухоплаваня эта третья держава будетъь доставлять свЪдЬыя одной 
изъ воюющихъ сторонъ или вообще оказывать каюмя-либо военныя услуги; 
несомнфнно, въ данномъ случа международные договоры выработаютъ строго- 
опредфленную воздухоплавательную зону, въ предвлахъ которой сохраняется 
полный нейтралитетъ и гд8 ‘имфють право свободнаго перелета вс воздуш- 
ные корабли, не исключая и частныхъ воздушныхъ кораблей, летящихъ 
подъ флагомъ одной изъ воюющихъ сторонъ. 

Боле точная регламентировка военнаго воздухоплавательнаго права въ 
данное время совершенно излишня; Фошиль предлагаетъ ввести т8 же самыя 
правовыя нормы, которыя приняты при морскомъ сражени, но надо думать, 
что пфликомъ эти правовыя нормы не подойдуть — въ виду того, что сра- 
жене въ воздухВ имфетъ много своихъ отличительныхъ особенностей, кото- 
рыхъ нЁтъ при морскомъ сраженши. 

Въ настоящее время р%чь можеть идти только о развздочной и реко- 
гносцировочной служб кораблей, и если при этомъ непраятельсвй воздушный 
корабль будеть подетрвленъ, то экипажъ его въ данномъ случа$ подпадаетъ 
дЪйствю морского военнаго права, если это произойдетъ на морЪ, или су- 
хопутнаго военваго права, если это произойдеть на. сушз. 

Право, посколько вообще можетъ идти рёчь о прав во время войны, 
въ конц концовъ булетъь на сторон сильнаго, и международные договоры 
могутъ только гарантировать, — тоже, къ сожалЪ ню, только въ извЪетныхъ 
предзлахъ, — нейтральность извзстныхь мость; а что касается театра воен- 
ныхъ дВйствй, то даже частный воздушный корабль, но съ непр1ятельскимъ 
флагомъ, долженъ быть, конечно, готовъ кь тому, что его нодстрВлять. 

Ужасы войны остаются въ своей силВ и теперь, какь въ то время, 
когда человфчество не имЗло еще понят1я ни о какомъ прав; но поступа- 
тельный ходъ цивилизащи стремится по возможности сдфлать звЗретва войны 
боле челов чными; такова цзль международныхъ договоровъ, регламенти- 
рующихъ военное право, — и теперь, когда человЪчество стоить, быть мо- 
жеть, на порог одной изъ самыхъ страшныхъ формъ войны, войны въ воз- 
духЪ, оно, конечно, выработаеть каве-нибудь способы для уменьшеня ужа- 
совъ этой войны. 

Но война всегда останется войной, и, слВдовательно, о празЪ-законности, 
о правЗ-справедливости въ ней, въ сущности, не можеть быть и рфчи. 
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Глава седьмая. 


Война въ воздух$. 


А. Будущее воздушныхъ кораблей и летательныхъ аппаратов. 


Ни одинь разумный челов%къ не можеть въ настоящЙ моментъ усо- 
мниТься въ томъ, что воздухоплаваню суждено сыграть огромную роль въ 
будущихъь войнахъ. Въ то же время достойно вниман!я, что многя прави- 
тельства, мног!е спещалисты арм и флота, а часто и просто образован- 
ные люди продолжають относиться скептически не только къ роли воздухо- 
плаван!я въ настоялий моментъ, но и къ значеню его въ ближайшемъ бу- 
дущемъ. Поэтому приведемъ н%Ъеколько чисто внёшнихъ фактовъ, — вЪр- 
нфе, напомнимъ ихъ; намъ кажется, что логика фактовъ будеть говорить 
сама за себя. 

Полведемъ подсчеть успфхамъ воздухоплавания въ настояпий моменть 
и посмотримъ, глф теперь предёлы достижимаго для воздухоплавателей. 


а) Рекорды свободныхъ аэростатовъ. 


На разстоян!е: 2,000 клм. (графъ Де ла Во и графъ Кастильонъ 
де Сенть Викторъ), изъ Парижа въ Росою въ октябрЪ 1900 г. 

На высоту: 10,400 метр. (докторъ Берсонъ и Зюрингъ), Юль 1901 г. 

На скорость: 110 клм. въ часъ (Форъ), полетъ изъ Лондона въ Па- 
рижъ, 1905 г. 

На скорость: 200 клы. въ часъ (Зигефельдь и Линке), полегь изь 
Берлина въ Антверпенъ. 

На продолжительность: 52 часа (докторъ Вегенеръ), апрёль 1906 г. 

На продолжительность: 78 часа (нолковникь Шекь), 1908 г. 

Мног1е аэронавты увфрены, что посредствомъ свободнаго аэростата мо- 
жетъ быть достигнута скорость въ 250 клм. въ часъ, и такъ какъ свободный 
аэростать имфетъ скорость вфтра, & вЪтеръ, какъ извфетно, достигаеть ско- 
рости въ 250 клм., то это утверждене не заключаеть въ себЪ ничего не- 
возможнаго. 


+ 


6) Рекорды управляемыхъ аэростатовъ. 


Обращаясь къ управляемымъ аэростатамь, мы ветр®чаемся съ фактами 
еще болЪе убфдительными, такъ какъ мы здфеь прежде всего убЪждаемся, 
что воздухоплаватель имфетъ теперь возможность поставить себф цзль и, не 
подчиняясь больше вол вфтра, летёть по своему желаю къ намфченной 
цфли. Правда, до сихъ норъ большинство полетовъ были сдфланы при бла- 
гопр1ятномъ взтрё или ири небольшомъ противномъ вфтрз, но, какъ мы это 
дальше подробн®е обсудимъ въ глав „Навигашя въ воздух“, воздухопла- 
ван!е получаеть все большую возможность борьбы съ силою вфтра, такъ 
какъ борьба съ вБтромъ находится въ прямой зависимости отъ собственной 
скорости, которую въ состоян!и развить управляемый аэростатъ. Управля- 
емыми аэростатами установлены слБдующ!е рекорды: 

На разстоян!{е: 9250 клм., Парижь — Вердэнъ (француземй военный 
аэростать „Рае“, октябрь 1907 г. 

На разстоян!е: 325 клм., полеть вокругь Боденскаго озера (графъ 
Цеппелинъ), октябрь 1907 г. 

На разстоян!е: 490 клм., Фридрихсгафень — Люцернъ и обратно 
(графъ Цеппелинъ), поль 1908 г. | : 
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На разстоян!е: 600 клм., Фридрихсгафенъ — Майнцъь — Эхтердингенъ 
(графъ Цеппелинъ), августь 1908 г. 

На разстоян]е: 970 клм., Фридрихогафенъ — Биттерфельдъь — Геп- 
пингенъ (графъ Цеппелинъ), май 1904 г. 

На разстоян!е: 300 клм., Тегель — Магдебургь и обратно (маюоръ 
Гроссъь), сентябрь 1908 г. 

Надо замЗтить, что управляемый азростать Цеппелина во время полета 
въ Люцернъ носилея по воздуху въ продолжеше 12 часовъ, несмотря на 
противный вЪтеръ и на многя друМя затруднения. 

На скорость: 48 клм. въ часъ, „Республика“ (Франця). 

На скорость: 40 клм. въ часъ, „Цеппелинъ ТУ“ (Герман!я). 

На высоту: здёеь трудно установить границы, и мы напомнимъ 
только, что француземе военные аэростаты поднимаются до 1,500 метр. 

На продолжительность: 19 чавовь (графъ Цеппелинъ), ав- 
густъ 1908 г. 

На продолжительность: 371!/2 часовъ (графъ Цеппелинъ), май 
1904 г. : 

На продолжительность: 13 часовъ (ма1оръ Гроссъ), сентябрь 1908 г. 


в) Рекорды летательныхъ машинът. 


Ихъ даже установить трудно, такъ какъ каждый день приноситъ въ этой 
области что-нибудь новое и поражаетъь наше воображене. Только что достиг- 
нутый успВхъ, казавлийся наканунЪ невозможнымъ, завтра уже превзойденъ. 

Наибольшее разстояне на аэроплан® сдвлано Оллислагеромъ 392 клм. 
ВЪ 5 ч. 3 м., скорость аэроплановъ Блер!о достигаетъь 110 клм. въ чаь, 
наибольшей высоты достигь Винмаленъ — 2,780 метр. 

Сдфлаемъ выводъ изъ всего сказаннато: 

К) Такь какъ разстояне, которое можеть дфлать воздухоплаватель, до- 
статочно велико, то ий радшусь дйствя воздухоплавателя достаточно об- 
ширенъ. 

2) Мы имфемъ право утверждать, что этотъ радЁусъ дЪйстя долженъ 
сильно увеличиться, такъ какь онъ зависить только отъ количества бен- 
зина и оть конструкщи двигателя. 

3) Достигнутая скорость и теперь уже такъ велика, что воздушные ко- 
рабли принадлежать къ наиболзе быстрымь способамъ передвижен1я, кото- 
рыми обладають армии. 

4) Достигнутыя высоты доказываютъ намъ, что воздушные корабли мо- 
гуть подниматься на такую высоту, на какой непр1ятельскй огонь не пред- 
ставляетъ Для НИХЪ ПОЧТИ никакой опасности. 

5) Воздушный океанъ безграниченъ, и тотъ, кто имъ овладфеть, сумЗетъ 
проявить свою мощь какъ падь всякой сухопутной арм!ей, такъ и надъ вся- 
кимъ восннымъ флотомъ. 

6) Воздухоплаватель можетъ всегда достигнуть извфетной точки по 
кратчайшей лини, такъ какъ для него нВтъ препятотвй и онъ во время 
своего полета пользуетея третьимъ измёрешемъ. 

7) Воздушный корабль представляетъ собою ни съ чёмъ не сравнимый 
наблюдательный пунктъ и наиболЪзе удобный способъ сигнализащи. 

8) Воздушный корабль не связанъ никакимъ расположен1емъ улиць, 
какихъ-либо зданй, какихъ-либо дорогъ. 

9) Носредетвомъ воздушнаго корабля можно съ точностью опредвлить 
мВето нахождевя подводныхъ лодокъ, расположеня минъ и ир. 

10) Возлушный корабль дйствуетъь съ тВмъ же усифхомъ ночью, какъ 
и днемъ, и, елВдовательно, для него возможны ночныя нападения. 
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`11) Оть воздушнаго корабля почти нЪФтъ никакой защиты, такъ какъ 
даже и днемъ съ нимъ борьба почти невозможна, а ночью его нельзя ви- 
дЪть даже и съ’ помощью. сильных прожекторовъ.. 

12) Можно съ легкостью создать. воздушный флотъ, который въ‘ со- 
стояши будеть перевезти небольшую арм!ю. 

Мы дальше подробизе раземотримъ всв эти нункты; достойно внима- 
я, однако, что всф эти факты, хорошо ‘извЪетные еще въ 1902 г., были 
упущены изъ виду почти всфми правительствами. Быть можеть, одна Гер- 
маня отнеслась съ достаточной о къ великой роли воздухопла- 
ван!я въ будущей войнф. 


ви р У о Иуелв ще 


ЗАянь вии ди 
.з И е ко 
Рис. 384. ак аа А. ВЪ а по старой гравюр 1792 г. 


Перейлемъь къ разсмотрью этой роли воздухоплаван1я въ будущей 
войн и постараемся опредфлить какъ сферу дфйетвя воздухоплаван!я во 
время войны, такъ и тв предфлы, которые могутъ быть положены ему. Ко- 
нечно, въ данномт случаЪ мы должны будемъ аргументировать чисто логи- 
ческими умозаключенями, а не фактами, такъ какъ войны еще не было и, 
слЪдовательно, роль воздухоплававя должна быть опредфлена чисто логи- 
ческимъ путемъ. 

Это отсутстве фактовъ оставляетъ, пожалуй, слишкомъ большое поле 
для догадокъ и для всякаго рода мечтаю, но мы, стараясь избЪгнуть всего 
не провБреннаго, всего относящагося къ области фантази, будемъ все же 
помнить, что границы, нам$чаемыя нами, не должны быть слишкомъ узки, 
такъ какъ воздухоплаване почти вчера только родилось и таить въ себЪ 
огромное множество еще непроявленныхь силь, еще невыраженныхъ воз- 
можностей Мы должны помнить, что воздухоплаван!ю суждено поразить 
насъ еще многимъ и внести огромныя измфнеюмя въ строй всей нашей 
жизни. 

Конечно, въ основу всего нашего изелёдованя роли воздухоплаваня 
въ ближайшемъ будущемь будеть положено нёеколько несомнённыхЪ ‘фак- 
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товъ, изъ которыхъ мы и будемь исходить. Въ своихъь разсчетахъ и 'раз- 
сужденяхъ мы значительно свободнЪе, чёмъ узые военные спещалисты, 
такь какъ военные писатели считаются только съ близорукою практикой 
сегодняшиняго дня, съ фактами, изслдованными до мельчайшихЪъ’ подроб- 
ностей. Усивхъ же управляемыхъ ‘аэростатовь и летательныхъь машинъ 
пришелъ такъ неожиданно, почти бурно, что военные писахели едва усп%ли 
серъезно обсудить возможную ‘роль воздухоплавашя, а о подробномъ изел$- 
дованйи вофхъ практическихь возможностей совсфмъ не могло быть и.рьчи. 

Обращаясь. теперь не къ спещалистамъ, а только къ разумно-мысля- 
щимъ частнымъ людямъ мы разр\шаемъ себЪ нфеколько раздвинуть пре- 
дфлы достижимаго для воздухоплаваня, такъ какъ только военный писа- 
тель принужденъ считаться съ узкими предфлами сегодняшняго двя, не от- 
ступая ни на шагь отъ него. Мы же, ясно видя колоссальные усп%хи возду- 
хоплаван!я, постараемся не увлекаться болфе или менфе фантастическимъ 
будущимъ, но то, что воздухоплаван!е принесетъ въ ближайшей жизни, тё 
успЪхи, которыхъ оно не можеть не сдфлать, мы не только имфемъ право, 
но и должны принять во вниман!е. 

Конечно, мы охотно допускаемъ, что н®которыя наши предсказавя мо- 
гуть оказаться ложными, что нфкоторыя наши предположен/я не оправда- 
ются; но такъ какъ во возхъ нашихь нредположеняхъ мы будемь тща- 
тельно избЪгать не только всего фантастическаго, но даже и мало-мальски 
сенсацоннаго, то, слфдовательно, наши ошибки будутъ пе. больше тфхъ, ка- 
выя всегда возможны при всякомъ логическомъ умозаключен!и. 

Признаемъ прежде всего несомнфнный фактъ, что въ современной войнЪ 

.‚ стратегя представляетъ собою наиболЪе важный факторъ, и тогда мы уви- 
димъ, что воздухоплаван!е уничтожаетъь весь современный способъ веденя 
войны, тавъ какъ благодаря воздухоплавашю никакая стратемя ‘больше не- 
возможна. Неожиданныя нападен!я, тайное передвижен!е арм!и, засады и 
тому подобные маневры совершенно безполезны противъ непр!ятеля, воз- 
душные корабли которато наблюдаютъ каждое движеше непрятельской арми 
и въ тоть же мигъ даютъ знать о немъ. 

Намзтимъ случай, въ которыхъ воздушные корабли съ несомнённостью 
могутъ играть огромную роль во время военныхъ дфйствй: о 

1) Доставлеше всевозможныхъь свфдЪнШ еще въ мирное время о не- 
прятельскихъ крЪпостяхъ, гаваняхъ и пр. 

2) Пограничная сторожевая служба. 

3) Фотографирован!е и точное изслфдован!е важныхъ пунктовъ. 

4) Сигнализирован!е и безпроволочное телеграфироваше. 

5) Правильное направлен1е собетвеннаго артиллер!йскаго огня. 

6) Уничтожене неприятельскаго воздушнаго флота. 

7) Нападен!е на операщенную базу непр!ятеля, разрушен!е депо и пр. 

8) Разрушене желёзныхъ дорогь и другихъ средствъ сообщеня. 

9) Нападен!е на столицы непразтеля. 

10) Ночныя нападеня на арм и съ помощью разрывныхъ снарядовъ и 
бомбъ съ ядовитыми газами. 

11) Нападен1я на неприятельскя гавани, на морск1е корабли и пр. 

12) Точное опредфлеюме  м5Ьета подводныхъ лодокъ, заложенныхъ 
МИН и Пр. 

Лалфе мы подробно раземотримъ вс эти случаи. Теперь же намЪтимъ 
т основныя причины, которыя опредфляютъ границы возможнаго и дости- 
жимаго для воздухоплававя. ЗамЪтимъ, что воздушный океанъ, который 
мы называемъ атмосферой, но самому характеру своему кладетъ извфотные 
прелЗлы. для передвижен!я по немъ предметовъ, имёющихъ большую тя- 
жесть. Для того, чтобы какое-нибудь тБло плавало въ воздух, оно должно 
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въ соотвётетыи со своимь в%сомъ имЪть знатительный объемъ и поэтому 
воздушные корабли, которые должны поднимать большую тяжесть, должны 
будутъ имвть колоссальные размВры. Но не только воздушные корабли, & 
и всякаго рода летательныя машины могуть въ сравнен!и со своей вели- 
чиной поднимать только очень незначительную тяжесть. 

Выразимъ это точными формулами: 

1) Имвюпиеся въ нашемъ распоряжен!и способы воздушнаго сообщен!я 
совершенно непригодны для передвиженя большихъ тяжестей и совершенно 
не въ состояши доставить то количество войска и проманта, которое не- 
обходимо при современномъ способ ведевшя войны. 

2) Легкая подвижность воздуха можеть въ нЪкоторыхъ случаяхь со- 
здать тамя сильныя колебая, которыя могутъ не только сильно мЪшать 
воздухоплаван!ю, но иногда и просто воспрепятотвовать ему. 

3) Промежутокъ времени, въ продолжене котораго воздушный корабль 
можеть оставаться въ воздухВ, очень ограниченъ: 

&) небольшимъ запасомь бензина, 

Ь) недостаткомъ газа, 

с) небольшимъ запасомъ провизйи. 

(Вев эти запасы не могуть быть взяты въ большомъ количествВ, такъ 
какъ это значительно увеличило бы грузъ воздушнаго корабля.) 

4) Вслфдстве всего вышеперечиеленнаго, зремя, которое воздушный 
корабль можетъ оставаться въ воздухЪ, значительно меньше того времени, 
которое можетъ, напр., морской корабль оставаться на водз. 

Конечно, должны быть сдфланы и будуть сдВланы большая усовершен- 
ствовая, которыя значительно уменьшать вляне перечисленныхъ нами 
факторонъ; но такъ же несомнЪнно, что вь извЪетныхъ предфлахь роль воз- 
душныхъ кораблей во время войны будетъ всегда болЪе или менфе ограни- 
чена подъ дЪйствемъ вышеизложенныхъ факторовъ. 

То оружйе, которымъ можно пользоваться только при благопрятныхь 
условяхъ, несомнЪино, мало пригодно для военныхъ цфлей, такъ какъь дЪй- 
ствительно пригодно только такое орулие, съ которымъ можно сражаться 
при всякихъ услов1яхъ. 

Современные способы передвижен!я на землВ и на вод не находятся 
почти ни въ какой зависимости отъ измвненя погоды: только настоящая 
буря опасна для морекихъ кораблей, только исключительной силы дожди, 
размывающ!е насыни, могуть пруостановить движеше желфзнодорожныхь по- 
Ъздовъ. Но т воздушные корабли, которыми мы располагаемъ теперь, пе- 
сомп®нно пригодны только въ хорошую погоду, — и понятно, что эта ихъ 
особенность въ значительной степени уменьшаетъ ихъ пригодность для воен- 
ныхъ цфлей. Этоть факть т%мъ болфе важенъ, что, несмотря на вс бу- 
дущя  усоверщенетвовая, мы можемъ все же заранзе предположить, что 
въ извЗетныхъ предфлахъ воздушные корабли будуть всегда находиться въ 
большей зависимости отъ вифшнихъ услов, чВмъ друге способы передви- 
жешя по землв или по водВ. 

Но было бы непростительной ошибкой придавать этому слишкомъ боль- 
шое значеше и на этомъ основан отрицать будущую большую роль воздухо- 
плаван!я. Напротивъ того, генеральные штабы всЪхъ велнкихъ державъ 
должны были бы заняться развитемъ воздухоплаваня всзхъ видовъ и орга- 
низовать больше отряды искусныхъ и опытныхъ воздухоплавателей. Надо по- 
мнить, что въ области воздухоплавательнаго строительства почти совсЪиъ еще 
нФтъ опыта, и каждая страна обладаеть очень ограниченнымъ количествомъ 
практически опытныхъ конструкторовъ; поэтому та страна, которая сама выра- 
ботаетъ практику и опытъ воздухоплаваня, которая создастъ кадры практиче- 
ски опытныхъ воздухоплавателей, займет, несомнённо, первенствующее м3сто. 
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Б. Воздушный флоть. 


Воздушный флотъ обфщаетъ стать такимъ же разнообразнымъ, какъ и 
морской, и хотя время, конечно, многое измфнитъ въ этомъ, но надо ду- 
мать, что намфтиви!еся типы врядъ ли измЪнятся, 

Согласно современному положено воздухоплаваюя, воздушный флотъ 
долженъ состоять изъ слфлующихь частей: 

1} Аэростаты (свободные и привязные аэростаты). 

2) Змви. 

3) Управляемые аэростаты (жесткой, полужесткой и мягкой системы). 

4) Летательныя машины съ поверхностями (аэропланы). 

5) Винтовыя летательныя машины (геликоптеры). 


а) Аэростаты. 


До поелфдняго времени большинство арм обладало исключительно 
одними аэростатами, которые теперь стараются замЪнить управляемыми. 
Но обыкновенные свободные аэростаты и змЪйковые могутъ быть, иесо- 
мнённо, полезными для развЪдочной службы, для наблюден1я за непраятель- 
скимъ лагеремъь и пр. Надо имЪть однако въ виду, что дальнфЙшее раз- 
вит!е воздухоплавашя, т. е. усовершенствован!е управляемыхъ летательныхъ 
аппаратовъ, должно представить большую опасность для свободныхъ аэро- 
статовь, такъ какь свободные аэростаты совершенно беззащитны противъ 
нихь, и одинъ управляемый аэростать сумфетъь въ очень короткое время 
уничтожить большое количество свободныхь аэростатовъ. 


6) ЗмЪи. 


Слфдуеть думать, что во многихъ случаяхъ змфи послфдней конструкции, 
въ особенности таке, которые въ состояв1и поднять челов®ка, очень скоро 
замфнять привязные воздушные шары, при чемъ они будуть особенно по- 
лезны па морз. Маоръ Баденъ-Поуэлль предиолагаеть даже, что посред- 
ствомъ змЪй можно будетъ организовать защиту противъ воздушныхъ кораблей. 


в) Управляемые аэростаты. 


Управляемые аэростаты очень скоро получатъ различныя формы и будуть 
подраздЪляться не только по основнымЪъ свойствамъ системъ свосй конструкщи. 
При современномъ состоян!и воздухоплаван!я управляемые аэростаты должны 
быть подраздёлены на два большихъ класса. Первый классъ: воздушные 
дредноуты, — корабли-колосвы, построенные по припципу жесткой системы 
Цоппелина, и второй классъ: воздушные крейсера, построенные по француз- 
ской полужесткой систем%. 


г) Воздушные дредноуты. 


Несомпнно, что воздушные дредноуты не будуть въ состоян!н такь 
быстро летЪть и такъ высоко подниматься, какъ это сумВютЪъ значительно 
меньше по размфрамъ воздушные крейсера, но зато радусъ’ ихь дЬйстя 
будетъ значительно больше, такъ же какъ и ихъ подъемная сила. 

Надо думать поэтому, что именио воздушные корабли перзаго класса 
будуть имфть на своемъ борту вс тяжелыя орушя разрушешя — пневма- 
тичесмя пушки, воздушныя торпеды и друге разрывные снаряды, такъ чтс 
дЪйствительное нападен!е вь будущемъ будеть принадлежать имъ, а не 
меньшимъ воздушнымъ кораблямъ. Посредетвомъ безпироволочнато телегра- 
фирован!я они булутъ находиться въ постоянной связи съ главной кварти- 
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рой, а возможность имЪть съ собой большой запасъ какъ бензина, такъ и 
прованта дасть имъ возможность совершать далеше полеты, опускаясь по 
своему желаю въ любой точкВ на землВ или на водЪ. У насъ еще нфтъ 
достаточнаго опыта; чтобы точно сказать, какой величины будуть эти воз- 
душные дредноуты, но можно предположить, что они превзойдутъ’ но раз- 
мЪфрамъ современный „Цеппелинъ“ (около 136 метр. длины). | 

Оставаясь на почв логической, — не только возможности, но и необхо- 
димости, — мы съ несомнВнностью должны принять, что конструкщя’ этихъ 
воздлушныхь колоссовъ въ самомъ ближайшемъ будущемъ должна еще усо- 
воршенбтвоваться, значительно увеличивъ какъ ихъ подъемную силу, такъ 
и силу полета. ‘Это, несомн®нно, поведеть къ тому, что радусъ. дВйстыя 
этихъ колоссовъ значительно увеличится, увеличится ихъ скорость ий высота 
подъема. Усовершенствован1е въ способахъ производства и сохраненя: за- 
пасовъ водорода или какого-либо другого подъемнаго газа будетъь имфть 
своимъ .результатомь то, что эти воздушные колоссы будуть въ состоянн 
оставаться въ воздухв. почти неограниченное время, такъ какъ нЪть ни- 
какого основаюя отрицать возможность производства подъемнаго: газа, во 
время самого полета и, такимъ образомъ, возможность безпрерывно. попол- 
нять улетучивающийся газт.. о 

Воздушный колоссъ, обладающй всфми этими свойствами, сумВетъ, въ 
крайнемъ случаЪ, перенести и бурю, отдаваясь въ теченме нЗкоторато вре- 
мени ея порывамъ и позволяя себя отнести хотя бы даже и очень далеко отъ 
мфста дЪйстыя, такъ какъ, отдаваясь на волю бури, воздушный корабль, не 
тратить въ это время никакихъ запасовъ бензина и пр. и, слфдовательно едва, 
буря уляжется, онъ, ныЪя достаточное количество бензина и газа, можетъ сра- 
внительно очень скоро вернуться на прежнее м$ето. Ёъ этому надо еще 
прибавить, что, при увеличени подъемной силы этихь колоссовъ, они будуть 
въ состояни въ тотъ моментъ, когда разразится буря, подняться въ боле высоше 
слои воздуха и, такимъ образомъ, избъжать дйствя бури. А если мы къ этому 
прибавимъ, что. при дальн Ишемъ развит!и воздухоплаванщя будутъ, несомнЪнно, 
построены въ различныхь м%етахъ особато рода гавани, въ которыхъ сумВютъ 
укрыться отъ бури воздушные корабли, то для насъ станетъ яснымъ, что 
предвлы дфйствя такихъ воздушныхъ колоссовъ ‘значительно расширяются. 

НесомнЪнно, что для военныхъ пЪлей иметь огромное значене воз- 
можность съ большой быстротой подниматься вверхъ или опускаться ниже, 
такъ какъ направлене и сила вфтровъ на различныхь высотахъ бываеть 
различна, и поэтому искусно управляемый воздушный корабль могь бы, из- 
мвняя высоту полета, почти всегда избВгнуть опаснаго вфтра. Въ сожалё- 
нию, мы пока еще не настолько знаемъ атмосферичесыя теченя на раз- 
личныхь высотахъ, чтобы широко пользоваться этимъ, проводя корабль 
между двумя различными атмосферическими течен!ями. 

Только опытъ и долгое изучене дастъ намъ всЪ эти зная и откроеть 
возможность совершеннаго управлемя воздушнымъ кораблемъ, такъ какъ 
для полнахо завоеван1я воздуха необходимо полное знакомство съ воздуш- 
ной стимей, и необходимымъ опытомъ и знанями будетъ обладать тотъ на- 
родъ, который глубже всзхъ пойметь роль воздухоплаван1я въ ближайшемъ 
будущемъ. Гермашя единственная держава, которая хорошо поняла это, — 
единственная, которая умЪетъ строить таке воздушные колоссы, и поэтому 
только Гермая имфетъ пока въ данномъ направлени нВкоторый опыть 
и, конечно, въ ближайшемь же будущемъ будетъь имЪть его еще больше. 

Критическй анализь жесткой системы доказываетъ, что она имфетъ, 
конечно, свои недостатки. Первый и самый главный недостатокъ конструк- 
щи состоить въ томъ, что воздушные корабли этой системы сравнительно 
мало пользуются подъемною силой газа, а принуждены пользоваться для 


Глава седьмая. ВОЙНА ВЪ ВОЗДУХЬ, ’ 605 


подъема еще силою машины. Цорабли другихъ системъ для подъема поль- 
зуются почти исключительно подъемною силой газа и могутъ подняться вверхъ 
безь помощи двигателя. Это даетъ огромное преимущество меньшимь ко- 
раблямъ, такъ какъ оии могуть взлетёть выще воздушныхъ дредноутовъ и со 
своей болфе высокой позищи подвергнуть разрушению эти воздушные колоссы. 

Съ другой стороны, нельзя, конечно, упускать изъ виду и того, что эти 
воздушные дредноуты, благодаря своимъ орудямъ и воздушнымъ торпедамъ 
и пр., будуть въ состояи дВйствовать, не приближаясь къ непрятельскому 
лагерю или къ непр\ятельскому флоту. Несомнфнно также, что таке воз- 
душные колоссы будутъ всегда совершать свой полетъ въ сопровождения 
цзлой флотии небольшихъ управляемыхъ аэростатовъ или летательныхъ 
машинъ, на обязанности которыхъ будетъ лежать защита колосса отъ воз- 
душнаго врага, который можеть подняться выше его. 

Но есть еще одна сторона, которая уменьшаетъ полезное дЪйств!е ко- 
раблей, построенныхъь по жесткой системв. Это то, что, благодаря своей 
огромной величин и жесткииъ частямъ своего корпуса, ихъ опускав!е на 
землю будетъ всегда сопряжено съ большими трудностями. Даже самое ма- 
неврирован!е съ этимъ колоссомъ низко надъ землею при введеши его въ 
эллингь соединено уже съ н$которою опасностью, а при плохой погодф, — 
по крайней мЪфрь при современной конструкщи ихъ, — почти невозможно. 

‚ Именно с007браженще объ опасности опусканя на землю и привело графа 
Цеппелина къ убфжден!ю, что опускан1е этихъ колоссовъ должно происходить 
не на суш$, а на водЪ, такъ что очень вфроятно, что эллинги для этихъ 
кораблей будуть большею частью строиться на берегу или прямо на водф$. 

Воздушныя гавани. Безусловно необходимо, чтобы спещалисты воз- 
духоплавав!я занялись съ должнымъ внимашемъ выработкой проектовъ га- 
ваней для воздушныхъ кораблей. Это дЪло первой необходимости и, несо- 
мнфнно, въ этомъ направлен будутъ скоро сдёланы успёшные шаги. Не- 
обходимо найти естественныя и создать искусственныя защитительныя м%ста, 
гдз воздушные корабли могли бы спокойно переждать бурю въ томъ случаф, 
когда они принуждены находиться близко къ земной поверхности. Какъ и 
для морского корабля бурягрозитъ наибольшей опасностью, если онъ находится 
очень близко къ берегу, такъ и для воздушнаго корабля во время р%&зкихъ 
порывовъ взтра земля представляеть большую опасность, и несомн®нно, что 
въ данномъ случаф опусканю на воду значительно безопасн%е для воздуш- 
наго корабля, такъ какъ онъ можеть, безъ большой опасности для себя, 
отдаться порывамъ вётра и какъ буекъ носиться по вод». 

Воздушный океанъ еще боле коваренъ, чёмъ водный, и несомнЪнно, 
что мы должны будемъ оплатить огромнымъ количествомъ челов ческихъ 
жизней наше изучене его. Несомнфнно, человфчество должно будетъ при- 
нести много жертвъ, пока оно будеть обладать необходимымъ опытомъ въ 
искусств$ полета, но такъ же несомыЪнно и то, что грядупия опасности не 
задержать ни на одно мгновеше ноступательнаго хода человЪчества и дёло 
оконтательнаго завоеван! воздуха будетъ идти вое дальше и дальше. 

Поэтому мы думаемъ, что постройка необходимыхъ гаваней для воздуш- 
ныхЪ кораблей не терпить отлагательства, что она должна производиться 
одновременно съ постройкой самыхъ кораблей, такъ какъ тавя гавани спа- 
сутъ много человфческихь жизней и много дорого стоящихъ кораблей. 


Воздушные крейсера. 


Наибол%е легке воздушные корабли средней величины, построенные 
по полужесткой систем, принадлежать Франщи. Управлене ими значи- 
тельно легче, и ихъ можно назвать воздушными крейсерами. Таюе воз- 
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душные корабли, какъ, напр., „Республика“, могутъ вмЗетить экипалть изъ 
(—8 человВкъ, имвя при этомъ радусь дЬйств!я приблизительно въ 500 клм. 
Воздушные корабли этого тина обладають большой скоростью и очень легко 
ноддаются маневрированю. Все это заставляетъ предполагать, что воздуш- 
ные корабли еще меньшаго размфра были бы чрезвычайно полезны для 
военныхъ цфлей. 

Въ отношен!и скорости и высоты подъема французсве воздушные корабли 
значительно совершеннЪе н%мецкихтъ, сводя почти на-нфть всВ преимущества 
нёмецкаго типа воздушныхъ кораблей; но при этомъ Франщя поступаетъ 
совершенно ошибочно, придерживаясь исключительно одной системы, между 
тфмъ какъ Герман1я пользуется всБми практически полезными системами. 

Но во веякомъ случаф, благодаря значительно большей скорости и по- 
движности французскихь воздушныхъ кораблей, они имвють возможность съ 
уснзхомъ выдержать нападене „Цеппелина“, быстро улетая отъ него или 
же поднимаясь на болыпую высоту и оттуда угрожая ему. 

Ни въ какомъ другомь сражен!и, при вс®хъ другихъ равныхъ усло- 
шяхъ, не можеть быть такого преимущественнаго положеня, какъ при 
войн въ воздухВ, если одной сторонё удастся подняться выше неприятеля. 
Конечно, войско, находящееся въ крВиости, находится въ преимуществен- 
помъ ноложени, но тамъ эта болфе выгодная позищя зависить отъ самаго 
характера крЪпости; ни при какомъ сухопутномъ и морскомъ сражени ни- 
какое маневрироване не можеть дать такого преимущества одной сторон, 
какое можетъ получить воздушный корабль, если ему удается очень быстро 
подняться надъ своимъ врагомъ. 

Къ сожалЪнию, большинство конструкторовъ не обратили на это долж- 
наго внимания, и очень вфроятно, что. французскй типъ только случайно 
развился въ данномъ направлен1и. 

Впрочемъ, это безразлично: фактъ несомнзненъ, что большая подъемная 
сила, получаемая отъ самаго газа, а не отъ двигателей, даетъ типу воз- 
душныхь крейсеровъ большое преимущество и дфлаеть французсве воздуш- 
ные корабли незамвнимымъ средствомъ защиты границы. Благодаря разви- 
васмой ими большой скорости, они легко перелетаютъ больш!я пространства, 
а благодаря своей большей легкости и меньшей величин, они легче пере- 
носять дЬйств!е порывовъ в$тра. Легкость, съ какой они поддаются различ- 
нымъ маневрировашямъ, даеть имъ возможность опуститься почти въ лю- 
бомъ пункт, и такимъ образомъ они могуть безъ риска отдаляться на зна- 
чительное разстоян!е отъ своихъ гаваней, всликолёино исполняя свою раз- 
вВдочную службу и доставляя п®нныя свфдёыя своему генеральному штабу. 
Кром того, въ моментъ нападеня воздушнаго „дредноута“ таюе крейсера могутъ 
какъ ястребъ подняться въ высь и, занявъ положене, надъ нимъ уничтожить 
воздушный колоссь. Надо думать, что такого рода маневрирован!е — „состя- 
зане на высоту“ — будеть самымъ обычнымъ явлешемъ будущей войны въ 
воздухЪ, и зр5лише двухъ непрятельскихь воздушныхь флотовъ, производя- 
щихъ воздушныя маневрированя, будетъ, должно быть, очень величественно. 

И хотя, несомнВнно, для такого рода маневровъ французовый воэдушный 
флотъ приспособленъ лучше нёмецкаго, все же нельзя не обратить внимания на 
ошибку Франщи, состоящую въ томъ, что она строго придерживается только 
одного типа. Во время войны бываетъ столько случайностей, столько не- 
ожиданныхъ уклоненй и положений, не укладывающихся ни въ каюя зара- 
не намЪченныя границы, что полную пригодность того или другого типа 
корабля можно будеть точно опредфлить только во время самой войны. 
Только военная практика можетъ дать р8шительный отвзть на вопросъ, 
при какихъ уеловяхъ какой типъ воздушнаго корабля наиболве цфлесообра- 
зенъ; воть почему простое благоразуме предписываетъ изучать пока веЪ 
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типы кораблей и имЪть наготовЪ всё типы — для того, чтобы въ мо- 
ментъ, когда въ нихъ окажется нужда, имфть возможность быстро построить 
недостающее количество того или другого типа. 


Летательныя машины. 


Летательныя машины, несомнфнно, найдутъ чрезвычайно широкое при- 
мЪнен!е для военныхъ цфлей. БолЪе того, ихъ роль въ будущемь такъ ве- 
лика, что было бы неумно теперь пытаться опредфлить границы ихъ при- 
мзнен1я или намВтить предёлы, дальше которыхъ онЪ не могуть развиваться. 
Мы даже не можемъ хотя бы съ приблизительной точностью опредЗлить, 
какую максимальную скорость он сумФютъ развить, такъ какъ, находясь 
еще въ младенческомъ возрастВ, онф и теперь уже развиваютъ скорость, 
значительно превосходящую скорость воздушныхъ кораблей. Огромные раз- 
м$ры газовыхъ оболочекъ воздушныхъ шаровъ дфлають для послфднихъ не- 
возможной очень большую скорость противъ в%тра, и почти съ увфренностью 
можно сказать, что максимальная скорость воздушныхЪъ кораблей едва ли до- 
стигнеть 80—100 клм. въ часъ. Но почти съ той же увёренностью можно 
предсказать, что летательныя машины очень скоро сумфютЪ развивать соб- 
ственную скорость въ 150, & быть можеть, и больше километровъ въ часъ, 
а при полет по вЪтру скорость самаго вфтра прибавится къ собственной 
скорости машины, и, слвдовательно, общая скорость послфдней еще увеличится. 

Если, наир., управляемый аэростатъ обладаетъ собственной скоростью въ 
50 клм. въ часъ, а вЪтеръ имфеть скорость — скажемъ —55 клм. въ часъ, то 
ясно, что онъ не въ состояни идти противъ вфтра. Летательныя же машины 
будуть въ состоянии еще легко идти противъ вфтра, имъющаго скорость отъ 
290—100 клм. въ часъ, такъ какъ и при этомъ случа ихъ собственная скорость 
все же нфеколько превысить скорость вЪтра, и слфдовательно, если ихъ кон- 
струкцая достаточно прочна, онф могутъ бороться даже и съ сильнымъ вЪтромът. 

Несмотря на то, что до сихъ поръ еще ни одна летательная машина 
не оставалась въ воздухВ больше 5 часовъ, мы все же должны помнить, 
что всЪ достигнутые успхи сдфланы за чрезвычайно коротый нромежутокъ 
времени, и съ увёренностью можно предсказать, что продолжительность по- 
лета летательныхь машинъ должна быть и будетъь очень велика, такъ какъ 
чисто теоретически летательная машина можеть оставаться въ воздух 
ровно столько времени, сколько позволяеть имфющШся запасъ бензина. 
Н$которые аваторы выражають твердую увёренность въ томъ, что совре- 
менные аэропланы очень скоро будуть въ состоянш съ помощью двигателя 
болЪе совершенной конструкции перелетать разстоян!я въ 15,000 клм. и больше. 

Совроменные аэропланы держатся въ воздухф благодаря дЪйствшю воз- 
духа на его поверхность, и при обладаши необходимой скоростью сопроти- 
влене воздуха поддерживаеть ихъ во время полета. Такимъ образомъ, аэ- 
ропланъ не можеть оставаться въ воздухв безъ поступательнаго движеня, 
онъ можеть держаться въ воздухз только до тёхъ поръ, пока движущая 
сила пропеллеровъ поддерживаеть его, и если работа двигателя почему-либо 
простанавливается, то аэропланъ должень неминуемо поспфшить опуститься 
на землю, — если онъ успфеть это сдфлать. 

Ограниченное время полета и полная зависимость аэроплана отъ 
одного единотвеннаго механическаго источника силы, — это и есть два 
главныхъ фактора, съ которыми мы должны считаться при опредёлен!и роли 
аэроплановъ для военныхъ цфлей. 

Представимъ себф, что въ рьшительный моментъ, когда аэропланъ ле- 
титъ надъ непрятельскимъ лагеремъ, вдругъ происходить порча двигателя 
или пропеллера, и аэропланъ долженъ неминуемо опуститься самъ, такъ 
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какъ иначе онъ просто упадеть на землю. Съ управляемымъ аэростатомъ 
двло обстоить иначе, такъ какъ если двигатель пересталъ работать, то все 
же сила подъемнаго газа позволяетъ ему оставаться въ воздухф, а при бла- 
гоир!ятномь взтр8 онъ можеть даже питать надежду благополучно улетьть 
отъ опаснаго пуякта. Исходя изъ этого, конструкторы управляемыхъ аэро- 
статовь должны были бы помнить, что перогруженще аэростата генераторами 
энерМи, — машинами и пр., — очень опасно, такъ какь это происходить 
за счетъ собственной подъемной силы воздушнаго шара. 

Лля предотвращен!я опасности, происходящей отъ порчи двигателей и про 
пеллеровъ, предполагается ввести ихъ двойное количество; это, конечно, имфетъ 
нфкоторый смыслъ, но, во-первыхъ, это увеличиваетъ безполезную тяжесть какъ 
аэростата, такъ и аэроплана, а во-вторыхъ, мы не имфемъ никакой гаран\и, что 
и запасной двигатель не откажется работать какъ разъ въ необходимый моментъ. 

Конечно, мы имфемъ основан! разсчитывать, что съ течещемъ времени 
двигатели будуть все совершеннзе и опасность порчи соотвфтетвенно бу- 
деть все уменьшаться. Вфль современная техника создаетъ почти безупреч- 
ные двигатели для автомобилей, и нётъ никакого основаня предполагать, 
что она не сумфетъ создать такого же безупречнаго двигалеля, удовлетво- 
ряющаго всёмъ потребностямъ воздухоплаваня. 

Есть еще одинъ важный пунктъ, который долженъ быть принятъ во 
внимане при опредфлени полезности аэроплановъ: какъ извфстно, аэро- 
планы больше двухъ человЪкь пока не могутъ поднимать, между тёмъ какь 
для военныхъ цзлей безусловно необходимо, чтобы летательная машина од- 
новременно поднимала не меньше 3—4 человфкъ. Къ этому надо еше при- 
бавить, что на современномъ аэропланв второй пассажиръ долженъ сидзть 
почти неподвижно, сохраняя все время равновзее. 

Итакъ, для того, чтобы современный аэронланъ могъ быть вполн® при- 
годнымъ для воепныхъ цёлей, его конструкшя должна быть значительно со- 
лиднфе, онъ долженъ поднимать не меньше 3—4 человфкъ, и при этомъ 
люди должны имфть возможность свободно двигаться, производить необходи- 
мыя манипуляции, такъ какъ въ противномъ случаВ ихъ присутстве, ко- 
нечно, совершенно безполезно на всйнЪ. Но именно это находится подъ 
большимъ вопросомъ: сумвемъ ли мы, по крайней мёрь въ ближайшемъ бу- 
дущемъ, строить таше летательные аппараты, которые могли бы поднимать 
одновременно много людей и необходимый запасъ разрывныхъ снарядовъ и 
всякаго другого оружя? А если мы даже и сумемъ строить таве аппараты, 
то сумВютъ ли они нкоторое время держаться неподвижно въ воздухф и 
такимъ образомъ дать возможность использовать свои военные запасы (такъ 
какъ, какъ мы уже упоминали, современный аэроплань не можеть стоять 
на одномъ мфстё)? И еще одинъ вопросъ стоить на очереди: суметь ли 
аэропланъ подниматься достаточно высоко, въ особенности съ большимъ гру- 
зомъ пассажировь и военныхъ запасовъ? Если нётЪ, то летательному 
аппарату всегда будеть угрожать большая онаесность, несмотря на его мевь- 
ний объемъ и значительно большую скорость. 

По всВмъ этимъ вышеизложеннымъ нричинамъ, Франщя и Германя до по- 
елЪдняго времени не вводили! въ свои арм!и летательныхъ машинъ типа аэро- 
плановъ; но поразительные усизхи братьевъ Райтъ, Блер!о и другихъ въ на- 
стоящее время м%няють взгляды военныхъ сферъ на пригодность аэроплановъ.. 

Будущее. и, быть можеть, завтрашн!й же день можеть принести намъ 
новыя  поразительныя изобрфтешя въ области конструкщи летательныхъ 
аппаратовъ. Быть можетъ, въ настоящ!Й же моментъ строится гдф-нибудь 
новый летательный аппарать, который откроетъ намъь совершенно новые 
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пути въ области воздухоплаваюя. Такимъ образомъ, сказать что-нибудь 
рышительное въ отношен!и аэроплановъ пока совершенно невозможно, но 
ясно во всякомъ случаф одно, что для войны въ воздухЪ должны найти при- 
мфнене не только аэростаты, но и летательныя машины тоже, такь какъ, 
благодаря своей огромной скорости и чрезвычайной подвижности, летатель- 
ныя машивы сумЪють оказать огромныя услуги, дфлая безумно-дерзюе на- 
бъги на непрятельсый лагерь и неся развфдочную службу. Въ качеств 
курьеровъ и рекогноецировочныхъ и сторожевыхъ патрулей отряды аэро- 
плановъ должны оказать огромныя услуги какъ въ сухопутной, такъ и въ 
морской войнв. Кром того, въ будущей войнЪ въ воздух можно предста- 
вить себ аэропланы въ качеств вспомогательныхъ отрядовъ при большихь 
управляемыхъ аэростатахъ. 

Мноме спещалисты увёрены даже, что современемъ аэропланы должны 
совершенно вытфенить и занять м$сто управляемыхъ аэростатовъ. Это, 
конечно, возможно, но во всякомъ случаЪ это д№ло отдаленнаго будущаго, 
и въ данный моментъь всё военныя державы обращають большое вни- 
мане на дальнёйшее усовершенствоване именно управляемыхъ аэростатовъ. 


Управляемые аэростаты съ несущими плосностями. (Смъшанная система.) 


Соединене аэроплана съ воздушпымъ кораблемъ не нашло себф еще 
нока полезнаго примВненя для военныхъ цфхей и, несмотря на всю теоре- 
тическую полезность такой идеи, практическое осуществлене ея не дало 
пока успёшныхъ результатовъ. Въ сущности говоря, воздушный корабль 
Цеппелина принялъ нФкоторыя части аэроплана, такъ какъ нфкоторыя части 
его поверхности, имвющияся у него по бокамъ и служащя въ качествь ру- 
лей высоты, исполняютъ на самомъ д№л6 ту же самую работу, что и подъ- 
емныя поверхности аэроплана. Но то, что спешалисты называютъ дЪйстви- 
тельно смёшанной системой („п1хе шас те“), есть на самомъ дЪлЁ не что 
иное, какъ маленьмй управляемый зэростатъ, установленный на аэро- 
план». 

Главная цфль, которая при этомъ имфется въ виду, это — частичное 
уменьшене слишкомъ большого объема управляемаго аэростата посредствомъ 
перенесешя части подъемной силы на несупия поверхности аэроплана. Въ 
будущемъ, очень возможно, удастся создать такую комбинированную систему, 
въ которой, съ одной стороны, аэростать не будеть имЪть прежнихъ боль- 
шихъ разм8ровъ, а съ другой, — несушйя поверхности авроплана тоже бу- 
дуть уменьшены, и очень вФроятно, что такая комбинированная система 
будетъ особенно пригодна для военныхъ цфлей. Лфло въ томь, что подъ- 
смная сила, которой обладаеть воздушный шаръ, есть чрезвычайно цённый 
факторъ, и пренебрегать имъ совершенно — невозможно. Аналогя будеть 
вполнё вфрна, если мы предетавимъ себЪ морской корабль, который держится 
на водь только до тьхъ поръ, пока его машины въ ходу, самъ же онь 
не можетъ держаться на водф. Конечно, такому кораблю цфна не слишкомъ 
велика, — между тёмъ аоропланъ находится точно въ такомъ положени; 
и нс только аэропланъ, но и вс машины, построенныя по принципу тя- 
желе воздуха. Поэтому очень вфроятно, что будущий воздушный корабль 
будетъь представлять собою родъ компромисса между различными современ- 
ными тинами. Быть можеть, управляемый аэростатъь будоть современемт. 
пользоваться одновременно принципомъ аэроплана и геликонтера. Быть мо- 
жетъ, мы еще увидимъ воздушные корабли, построенные по принципу 
жесткой системы, но которые не будуть наполнены легкимъ газомъ, а нз- 
иротивъ того, будуть подниматься благодаря разрёженю воздуха внутри 
шара, и такимъ образомъ будуще управляемые аэростаты будутЪ освобо- 
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ждены оть употребленя дорогого, легко-воспламеняющагося и, слфдовательно, 
очень онасиаго газа. 

Но при современномъ положени воздухоплаван1я воздушный военный 
флотъ долженъ быть составленъ слёдующимъ образомъ: 

а) „Дредноуты“, построенные по жесткой или полужесткой системв и 
предцазначаюнщиеся для главнаго. нападеня надъ сушей и надъ моремъ. 

6) „Крейсера“, построенные по французскому типу и обладаюне боль 
шею скоростью и большей высотой подъема. Они будуть унпотре- 
бляться для нападенй и защиты на сушв. Кром того, они будуть 
очень полезны для защиты границъ, морскихь станщй, для несевя 
сторожевой службы. 

в) Аэропланы и друпя летательныя машины, которыя будуть служить 
курьерами и мести рекогносцировочную службу, а быть можетъ,при даль- 
нЪйшемъ усовершенствован и ихъ, они будуть также служить для совершешя 
неожиданныхь нападен1й на непр!ятельсые воздушные шары. 

т) ЗмВи и привязные воздушные аэростаты, которые будуть служить 
для обелфдовашя мфетнооти, для ознакомлешя съ непр!ятельскими ла- 
герями, т. е. будуть нести ту службу, которую несутъ теперь. 

Но мы очень легко можемъ представить себф, что пройдеть всего н%- 
сколько лётъ — и хорошо снаряженный воздушный флоть будетъ обладать 
слфдующими частями: 

Дредноуты, 

крейсера, 

разрушители, — маленьме и чрезвычайно быстрые управляемые аэро- 
статы, 

аэропланы, 

аэропланы, соединенные сь управляемымъ аэростатомъ, 

геликоптеры, | 

геликоптеры, соединенные съ управляемымъ аэростатомъ, 

змёи и привязные аэростаты, 

различныя комбинащи змфевъ и аэросгатовъ, 

управляемые аэростаты, построенные по жесткой систем, но съ без- 
воздушнымьъ пространствомъ вмфсто легкаго газа. 


В. Вооружене воздушнаго флота. 


До самаго послфдняго времени по самому положеню вещей удёлялось 
очень мало внимашя вопросу вооружен!я кораблей, но надо думать, что те- 
перь внимане изобр®тателей будеть направлено въ эту сторону, и ихъ 
усиля, конечно, увёнчаются усп8хомъ. При конструировани удовлетво- 
ряющаго своему назначеню оружйя для воздушныхъ кораблей должно быть 
принято многое во внимание, что, конечно, значительно ограничить выборъ 
вооружешя, но вопросъ не представляется неразрёшимымъ. Задача со- 
стоить въ томъ, что вооружеше воздушнаго корабля, во- первыхъ, не 
должно занимать много мфета на корабль, во-вторыхъ, вооружеще не 
должно имфть слишкомъ большой вЪсъЪ, такъ какъ каждый добавочный вЪсъ 
уменьшаетъ подъемную силу корабля, и въ-третьихъ, употреблеше всякаго 
рода оружия, дфйствующаго посредствомъ воснламенешя пороха или другихъ 
вврывающихся газовъ, чрезвычайно опаено въ виду того, что какъ во- 
дородъ, такь и свфтильный газъ легко воспламенимы. Надо всегда имзть 
въ виду, что гдВ-нибудь въ воздушномъ шарз можеть происходить утечка 
газа, который можеть загорёться оть огня. КромЪ того, надо помнить о 
серьезной опасности, представляемой газами бензина, — быть можеть, это 
даже наибольшая опасность. которая грозитъ жизни воздухоплавателя. 


ГЯАВА СЕДЬМАЯ. ВОЙНА ВЪ ВОЗДУХВ, 611 


Принимая все это во вниман!е, мы должны придти къ выводу, что 
будущее вооружеше воздушныхь кораблей будеть приблизительно сл$- 
дующее: 

орудя, которыя должны дЪйствовать посредствомъ сжатаго воздуха 
или какого-либо другого газа, поередствомъ жидкаго воздуха или по- 
средствомъ пружинъ; 

такимъ же образомъ конструированныя ружья; 

снаряды, дЪйствуюние по тому же принципу, — для бросашя бомбъ; 

ручныя гранаты и друге разрывные снаряды; 

бомбы, наполненныя бензиномъ, керосиномъ и другими горючими ве- 
ществами; 

бомбы, наполненныя ядовитыми газами; 

воздушныя торпеды; 

воздушныя мины; 

летаюпия бомбы, которыя прикрзплены къ парашиотамъ; 

всякаго рода разрывные снаряды для употребленя противъ непр!ятель- 
скихъ воздушныхъ кораблей. 

Во всякомъ случаЪ несомнфнно, что орудя воздушныхъ кораблей должны 
быть совершенно иными, ч8мъ наши судовыя и артиллерЙсвя, такъ какъ 
во-первыхъ, эти слишкомъ тяжелы, & во-вторыхъ, они слишкомъ опасны для 
употребления на воздушномъ кораблф. Конечно, выстр$лы орудя, дЬйствую- 
щаго посредствомъ сжатаго воздуха и пр., никогда не будуть достигать той 
силы и той степени дальнобойности, которою обладаютъ орудя, дВИйствую- 
щ1я посредствомъ взрыва газовъ. Но это для воздушнаго корабля и не 
важно, такъ какъ въ данномъ случаЪ будетъь использованъ закопъь тя- 
жести, и выстрфлъ съ воздушнаго корабля долженъ, согласно законамъ па- 
деня тЪлъ, обладать значительно меньшей горизонтальной скоростью для 
того, чтобы попасть въ свою цФль. Въ большинствВ случаевъ будетъ до- 
статочно выстр8ла почти вертикальнаго, — конечно въ томъ случа, если 
воздушный корабль обладаетъ достаточной подъемной силою, чтобы во вся- 
кое время избЪгнуть дЪйствя артиллер!Йскаго огня непрятеля. Мы 
должны помнить, что стрЗлять съ земли почти перпендикулярно вверхъ въ 
предметъ, свободно движущся въ воздух, чрезвычайно трудно. Опытъ 
показалъ, что блескъ неба ослЪпляотъ и что почти невозможно разсчитать 
хоть приблизительно точно выстрёль въ цфль, движущуюся очень быстро 
на значительной высотв. Но всего боле затрудняеть стр®льбу въ воздуш- 
ные шары то, что они одновременно передвигаются и по вертикальному, и 
по горизонтальному направлен ю, что, конечно, никогда не имфетъ мета 
при стрзльбЪ на землВ или на водВ. 

Болье того, — въ тВхъ случаяхъ, когда воздушный корабль будетъ за- 
нимать положен!е прямо надъ непрятелемъ, то вея разрушительная сила 
выстрзла по кораблю будеть, благодаря сил тяжести, возвращаться къ 
стрзляющему, падая ему же на голову. 

Воздушные корабли очень скоро овладфють необходимымъ опытомъ, 
чтобы правильно разсчитать вл!ян!е в®тра, собственной скорости полета и 
пр., и тогда выстрфлы съ воздушныхъ кораблей пробрВтутъ страшную раз- 
рушительную силу. 

Не входя въ разсмотр8н!е снарядовъ, которые будуть приноровлены 
для бросан!я бомбъ, такь какъ ихъ коиструкця едвали отклонится отъ совре- 
менныхъ принциповъ, — мы упомянемъ только объ огромной роли бомбъ съ раз- 
личными горючими матер1алами или ядовитыми газами. ДЬло въ томъ, что 
такими бомбами можно, какъ это понятно само собою, пользоваться только 
съ высоты воздушнаго корабля, и посредствомъ этихъ страшныхъ орудй 
разрушеня одинъ воздушный корабль можеть уничтожить цфлую непря- 
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тельскую армпо или, но меньшей м%рЪ, посредствомь ядовитыхъ Газовъ 
лишить армпо возможности сражаться. 

Ружьями и другимъь малокалибернымь орулаемь воздушные корабли 
будуть пользоваться для сраженя другь съ другомъ, конечно, раньше чфмъ 
близко подлетятъ другь кь другу, при чемъ корабли типа дредноутовъ бу- 
дуть, конечно, стараться держаться возможно выше для того, чтобы, выведя 
своевременно ненрятельсюй крейсерт, изъ строя, не дать ему возможности 
запять болфе высокую позищю. Мри этомъ всегда будуть стараться 
стр8лять не только въ палубу возлушнаго корабля ненр1ятеля, но и 
вь его оболочку, стараясь все время держать въ почтитольномъ раз- 
стояши оть себя маленьюме непшлятельсве воздушные шары и летательные 
аппараты. 

Надо принять во внима, что говдола-корзина „дредноутовъ“ подв®- 
шена на значительно большемъ разстояни оть оболочки, чёмъ это принято 
въ другихъ воздушныхъ шарахъ, — поэтому, если неприятель сумфетъ под: 
няться выше, онъ прежде всего разрушить газоемь „дредноута“. 

Въ будущей войнф, въ которой примуть большое участе воздушные 
корабли, будеть играть рьшающую роль вооружен!е воздушныхъ кораблей, 
которое, къ сожальню, совершенно невозможно точно опредзлить, такъ 
какь для этого не достаетъь еще показан1й опыта, добытаго хотя бы не на 
войн%, а при маневрахъ. 

Вооружен1е небольшихь летательныхь аппаратовъ и воздушныхь ко- 
раблей будеть скорЪй всего почти исключительно состоять изъ ручныхь гра- 
нать и бомбъ, и если экинажь будеть обладать достаточной опытностью, то 
онъ суметь развить огромную разрушительную силу, такъ какъ, благодаря 
окончательной скорости, съ которой бомбы упадуть сверху, ихъ разруши- 
тельная сила будетъ значительна. 

Но надо имфть въ виду, что экилажь аэростата долженъ быть хорошо 
обучень и спешально подготовленъ для пользован!я оружшемъ съ высоты, 
такь какь нужно особаго рода навыкъ и искусство, чтобы попасть въ из- 
вЪстную точку на поверхности земли, находясь на той или другой высот, 
въ воздух. 

Какь намъ извфотно, создано уже много проектовъь воздушныхь тор- 
пелъ, но ни одинъ изъ просктовъ не разечитываеть на употреблеше ихь 
и управлеме ими съ высоты воздушнаго корабля. Между тьмь должна 
быть создана именно такая воздушная торпеда, которая станетъ грозою су- 
хопутныхъ и морскихъ армий. ЗВоздушная торпеда должна представлять со- 
бою родь мишатюрпаго возлушнаго корабля, нагруженпаго взрывчатыми ве- 
щоствами, а при дальнфйшемь усовершенствовани эта воздушная торпеда 
должна быть управляема на разстояни съ воздушныхь кораблей посред- 
ствомъ электрическихь волиь. Мы въ будущемь можемъ себЪ предста- 
вить, — и даже въ самомъ ближайшемъ будущемъ, такъ какъ опыты упра- 
влешя небольшими электрическими лодками на разстояюи посредством 
электрическихь волнъ производились уже не разь и дали очень благо- 
ирятные результаты, — что воздушный корабль, находясь на огромной вы- 
сотЪ, такъ что онъ самъ едва виденъ непрятелю сь земли или съ моря, 
отправлясть противъ непрАятеля ифлую флотилмю торпедь, направляемыхъ 
имъ посредствомъ электрическихъ волнъ въ различные пункты непрятоль- 
скаго лагеря, города или въ корабли непр1ятеля. Маленьшя торпеды, на- 
правляемыя невидимою рукой, плывуть »ъ воздухЪ и почти незамВченными 
приближаются къ тому мЗету, которое будетъ ими разрушено съ страшной 
грозной силою. Борьба съ такими торпедами будеть невозможна, такъ какъ 
ни измТфнить ихъ полетъ, ни уничтожить ихъ силу пенриятель не будеть вЪ 
соетояви. 
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Воздушные корабли сыграютъ такь же огромную роль при раскрыт 
мЪста непрятельскихъь минь и неирятельскихь подводныхъ лодокъ, такъ 
кахь при благопрятныхъ услошяхъ воздухоплаватель можеть хорошо раз- 
личить не только подводныя лодки, но и мины подъ водою, все морское 
дно отчетливо видно, и, слфдовательно, съ воздушныхъ кораблей можеть 
быть установлено точное изучен1е морского дна. Каждое движен!е полвод- 
ной лодки, вся лия расположеня минъ — все можетъ быть съ точностью 
изучено съ высоты воздушнаго шара. 

Подводная лодка будетъ въ отношен!и воздушнаго корабля приблизи- 
тельно въ томъ же положетши, въ какомъь находится рыба въ отношеши 
ныряющей птицы, такъ какъь укрыться отъ него она совершенно не можеть, 
и вопросъ можеть состоять только въ томъ, будеть ли она уничтожена ка- 
кими-нибудь разрывными снарядами съ самаго воздушнаго корабля, или же 
воздушный корабль ограничится только точнымъ указашемъ мЪста нахожде- 
ня подводной лодки, предоставляя л%ло уничтоженя ея морскому кораблю. 

Страшной разрушительной силой будутъ обладать, какь мы уже упо- 
минали, летающая бомбы, наполненныя горючими матер!алами. Такого рода 
снаряды могутъь быть упогребляемы, конечно, только съ высоты воздушнаго 
щара, и ихъ разрушительная сила можетъ быть увеличена еще фм, что 
ихъ можно будеть одновременно отправлять больное количество, составляя 
изь такихъ бомбъ цёлые ряды, соединенные можду собою веревками, — и 
тогда достаточно будеть одной изъ такихъ бомбъ попасть въ назначенное 
мЪото, чтобы за нею послёдоваль уже и весь рядъ, производя страшное 
опустошене. Какъ чума, будетъ носиться такой рядъ бомбъ, начиненныхъ 
взрывчатыми веществами, надъ ношлятельскимъ флотомъ или надъ непр/я- 
тельскимъ городомъ, несл съ собою ужасъ и смерть. Ихъ будутъ обыкно- 
венно выпускать ночью на протяжени желёзнодорожной лии или вдоль 
большихъ проззжихь дорогъ, и тихо и незамВтно они будуть плавать въ 
воздух}, пока опустятся на землю, неся съ собою ужасъ и разрушене. 

Конечно, мы далеко не исчерпали вс$хъ родовъ вооруженя воздуш- 
ныхь кораблей въ будущей войнЪ, и несомнфнно, что на самомъ дфлЪ бу- 
дущее вооружен!е воздушныхъ кораблей окажется еще разнообразнзе, чфмъ 
мы это теперь можемъ предвидЪть. 


Г. Сражене сухопутной арми съ воздушнымъ флотомъ. 


Военные и морсме спещалисты старой школы не хотять еще и до 
сихъ поръ серьезно считаться съ ролью воздушныхь кораблей, выставляя 
обыкновенно слБлующя основаня для этого: 

1) до сихь поръ еще не создано вполн% пригоднаго воздушнаго корабля; 

2) если бы такой корабль и быль созданъ, то въ распоряжеши воен- 
ныхь державъ имфется достаточно всякихъ средствъ защиты противъ него 
‘и, наконецъ, 

3) навигащя въ воздухф представляеть сама ло себ столько труд- 
ностей и такую опасность, что нЁётъ никакихь основан! считаться съ воз- 
духоплаванемъ, какь съ серьезнымъ врагомъ. 

На это мы прежде всего отвфтимъ, что вопросъ о создаШи вполн% при- 
годнаго воздушнаго корабля есть только вопрось времени, такъ какъ этотъ 
вопросъ былъ довольно успьшно разр\шщенъ только 6 лфть тому назадъ, и 
съ твхь поръ воздухоплаван!е уже такь развилось, что нынф существуютъь 
воздушные корабли со скоростью 50—60 клм. въ часъ, легко пролетаюние 
пространство въ 500 клм. и — по крайней мЬр8 теоретически — обладающе 
радусомъ дЬйствыя въ 1,000 клм. Никакой другой новый способъ передви- 
жешя не могь похвалиться такими быстрыми успфхами въ такой коротый 
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промежутокь времени, и ни одипъ самый опытный воздухоплаватель пе мо- 
жетъ указать предфзлы дальнфйшнхъ усп®ховъ, которыми насъ поразить 
воздухоплаван1е въ ближайшемъ будущемъ, — быть можеть, завтра же. 
Но само собою понятно, что только т народы сумфютъ воспользоваться 
успЪхами воздухоплавашя, которые именно теперь, въ самый моментъ за- 
рождешя воздухоплавательной техники, отдадутся изучению ея и оцфнятъ 
все огромное значене воздухоплаван!я какъ для народнаго прогресса, такъ 
и для нацональной обороны. 

Несомнфнно, воздухоплаване сопряжено съ огромными трудностями и 
опасностями, которыя мы подробно разсмотримъ въ главв „Навигашя въ воз- 
дух“, но и здесь мы ие можемь не сказать прежде всего, что всякое 
дальнЪйшее усовершенствова!е воздушныхь кораблей значительно умень- 
шаеть опасность нлавашя въ воздух и что несомн®нно въ ближайшемъ же 
будущемъ опасность его будетъ сведена къ минимуму. Но кромВтого, нельзя 
не выразить изумлен]я по поводу такихъь опасенй, ибо кто хоть немного 
знакомъ съ исторюй развит1я всякаго новаго рода передвиженя — жел%з- 
нодорожнаго ли сообщеня, парохода, автомобиля или подводной лодки, 
безразлично, — тоть знаетъ, что всяый дальнёйпий шагь по этому пути 
стоилъ многихъ жертвъ и оплачивался дорогой цзной. 

Мы не должны забывать также и того, что воздушный корабль сра- 
внительно очень дешевъ: въ то время какъ гибель одного линейнаго 
морского корабля представляетъ собою потерю приблизительно въ 20—30 мил- 
люновъ рублей, гибель одного воздушнаго шара обойдется всего въ 50—100 
тысячъ рублей. 

Обращаясь теперь къ тому аргументу, что военныя державы будто бы 
обладаютъ достаточными средетвами защиты противъ воздушныхъ кораблей, 
мы должны прежде всего сказать, что утверждеве это свидзтельствуетъ о 
полномъ незнакомствВ съ воздухоплаван1емъ. НесомнЪнно только одно; до 
тьхъ поръ, пока какая-либо держава не обладаетъь собетвенными воздуш- 
ными кораблями, ея военные спешалисты не могутъ даже и приблизительно 
установить, каюя средства защиты должны быть употреблены противъ воз- 
душныхъ кораблей. Не будучи знакомы съ характеромъь дфйств!я воздуш- 
ныхь кораблей, военные спешалисты не могутъ и не имфютъ права гово- 
рить о тёхъ снещальныхь способахъ защиты, вЪ которыхъ должна оказаться 
надобность при борьбВ съ воздушными кораблями. 

Между тфмъ опыты, поставленные въ широкомъ масштабв во Франщи и 
Германи, съ несомнфнностью убёждаютъ, что стрёльба въ цфль, передви- 
гающуюся съ большой быстротой высоко въ воздухв, почти невозможна. Та- 
кимъ образомъ, воздушный корабль иметь всегда возможность избфгнуть 
опасности, грозящей ему оть выстрёловъ, и опасность можеть ему грозить 
только ВЪ томъ случаВ, если, благодаря потерЪ газа, онъ не можеть подняться 
достаточно высоко. 

„Спещалисты“ должны были бы знать, что выстрёлы даже въ непо- 
движную иль, но на очень большомъ разстоян!и, не всегда бываютъ точны, 
& когда, какъь въ данномъ случаз, точка прицзла движется съ большой 
быстротой, измфняя одновременно не только свое горизонтальное положен!е 
въ воздухЪ, но и вертикальное тоже, когда, вдобавокъ, отсвётъ неба осл%- 
пляетъ, не давая возможности опредзлить точку прицфла, — результаты 
стр8льбы сведутся, конечно, къ нулю. 

Кром того „спешалиеты“ упускають изъ виду еще то, что при бы- 
строй стрёльбВ въ продолжеше долгаго времени въ цфль, находящуюся 
высоко надъ головой, существуеть огромная опасность получить обратно 
свои же собственные выстрвлы на свою собственную голову: очень легко 
можеть случиться такое положеше, что выстр$лы, не попадая въ нешруя- 
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тельсый воздушный корабль, будутъ падать на головы собственной армии, 
внося въ нее страшный разгромъ и полную дезорганизащю. Несомнфнно, 
что тактика воздушныхъ кораблей будеть именно такова, и очень вфроятно, 
что воздушные корабля будутъ намВренно держаться на большой высоть 
надъ непрятельскимъ лагеремъ. 

Въ такомъ же положени будутъ находиться и военные морсвые ко- 
рабли вблизи собственныхь береговъ, такъ какъ воздушный корабль, 
держась надъ морской станщей, будеть почти въ полной безопасности 
отъ ихъ орудйныхь выстрфловъ: стрзляя въ маневрируюцИй воздушный 
корабль, военные корабли должны будуть разрушать собетвенныя гавани, 
магазины и пр. 

Надо думать, что опыть выработаеть какой-нибудь совершенно новый 
способъ борьбы съ воздушными кораблями; многими изобрьтателями былъ 
указанъ принципъ разрывныхъь снарядовъ, взрывающихся въ воздух® и раз- 
вивающихъ при этомъ такое огромное воздушное давлен1е, что какъ 06о- 
дочка воздушнаго шара, такь и летательный аппарать будуть разорваны 
на части. Но этотъ вопросъ еще недостаточно изученъ, такь кажъ имЪется 
очень много основан! къ предположению, что въ этомъ разечетВ есть ко- 
ренная ошибка: воздушное давлен!е происходить благодаря р$зкому и бы- 
строму перемВ ценю огромныхъ количествъ воздуха вслЪдотв!е взрыва; иначе 
говоря, получается нЪчто въ род порыва вЪтра, но, конечно, значительно 
большей силы, чЁмъ это имфетъ мЗето при естественномъ вЁгрф. Но такъ 
какъ воздушный корабль не представляетъь собой прочнаго зданйя или ка- 
кого-либо другого предмета, прикрфилеинаго къ землВ, а плаваетъ свободно 
вЪ той же самой воздушной сфер, въ которой и происходить взрывъ, то, 
слёдовательно, отъ этого сильнаго порыва вётра онъ можеть быть, — если 
его конструклия достаточно прочна, — только отброшенъ въ сторону, не 
получивъ никакого другого вреда. Очень вЪроятно, что воздушный корабль, 
благодаря тому, что онъ легко поддается воздушнымъ теченямъ, составляя 
съ воздухомъ почти одно тфло, отдастся движен!ю воздуха и вмЪетВ съ нимъ 
свободно измзнить свое положеше въ пространетв$. 

НесомнЪнно, большая опасность грозить воздушнымъ кораблямъ отъ 
выстрВловъ шрапнелью, такъ какъ шраннель, разрываясь на мелшя части, 
можеть всегда въ той или иной точ пробить оболочку воздушнаго аэро- 
стата. Но и эти выстрзлы могутъ съ нёкоторымъ успёхомъ производиться 
только днемъ и въ томъ случаВ, когда шаръ хорошо виденъ. Несомнённо 
также, что воздушные корабли будутъ всегда стремиться использовать каж- 
дое облако, будутъ искусно скрываться за нимъ, такь что съ земли воз- 
душный корабль будетъ едва видепъ. 

Ночью, наприм$ръ, когда воздушный корабль будеть летёть, руково- 
дясь только своиМЪ компасомъ и огнями съ земли или съ моря, его совер- 
шенно нельзя будетъ различить, а если даже при помощи прожектора его 
присутств!е и будеть открыто, то во всякомъ случа о сетрёльбЪ въ него 
не можетъ быть и р®чи. 

Воздухоплаватель, напротивъ того, плывя въ ночной темнотв, можеть 
легко ор1ентироваться по огнямь кораблей и городовъ, всегда точно находя 
искомую ифль. Надо прибавить, что на большой высотВ даже и прожекторъ 
не суметь найти и опредфлить мфето воздушнаго шара, и слБловательно, 
если {воздушный шаръ съ огромной высоты нападаеть на какую-нибудь 
кр$поеть или морскую станцию, то защита противъ него будетъ невозможна 
и оть него не будетъь спасеня. 

Какая армя въ м!ь, каше военные мороюе корабли сумфють защи- 
щаться при такихъ условяхъ, сумБють вести войпу съ страшнымъ воздуш- 
нымъ врагомъ?! 
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Д. Война въ воздух». 


Было бы слишкомъ смфлымъ предпуятчемъ съ нашей стороны, если бы 
мы попытались дать картину будущей войны въ воздух®. Такъ какъ все 
то, что мы до сихъ поръ говорили, не отступало ни на шагъ отъ трезвой 
двйствительности, то мы постараемся и въ этой глав8 не поддаться иску- 
шен!ю дать волю своей фантаз!и при описаши будущей войны въ воздух% 
съ ея чудовищно многообразными формами, съ ея новыми и необычными 
положешями. 

Надо и то принять во внимане, что вообще всякое описвие войны, 
въ какихъ бы реалистическихь тонахъ оно ни было дано, всегда бывает 
слабо и не соотвётствуеть дёйствительности, такь какъ дЪло разрушенйя, 
дДЪло массоваго убИства, гдЪ человфчесыя тВла разрываются на части, 
гдф льются потоки крови и крики боли и злобы сливаются съ грохотомъ 
оружия, но поддается вообще никакому описаню и никакому трезвому 
изложен1ю. 

НесомнЪнно, война въ общемъ стала „гуманнве“, если слово „гуман- 
ность“ можеть сочетаться со словомъ война: цивилизащя прежде всего отда- 
лила враговъ другъ отъ друга на большое разстояне, и въ современной 
войнф принимаетъ все меньшее участ!е личный элементъ, элементъ вражды 
и ярости оражещя. Несмотря на то, что сама разрушительная сила стала 
въ современной войн значительно больше, —— теперь принимаются вс% 
мёры, чтобы ограничить разрушене только самымъ необходимымъ, и б6ез- 
ифльнаго разрушеня и уб ства стараются по возможности избфгать. 

И вотъ, надо думать, что благодаря воздушнымъ кораблямъ это без- 
ифльное разрушене должно быть еще болЪе уменьшено, такъ какъ позищи 
непр!ятеля будутъ точнзе изелфдованы, что дастъ возможность направить 
артиллерсвй огонь на точно опредфленное мВсто. Такимъ образомъ, въ 
извфетномъ отношеви воздухоплаване окажеть благодвтельное вляве: 
уменьшая сферу дВйствя артиллер!йскаго огня и направляя всю силу его 
въ одно опред$ленное мфето, оно т8мъ самымъ дастъ возможность избёгнуть 
безцвльнаго разрушеня. | 

Въ дЬйствительности же воздухоплаван!е должно будетъ въ корн® изм$- 
нить весь характеръ современной войны, опрокинувъ вверхь дномъ всю 
современную стратегю, всВ маневры, которые составляютъ основу всего 
военнаго искусства нашего времени, возведя это искусство на степень 
настоящей науки. Ни одно движен1е непрятеля не ускользнетъь оть воз- 
душныхъ наблюдательныхь постовъ, и о каждомъ движеви его будетъ не- 
медленно сообщено въ главную квартиру. 

Сльдующая ниже таблица дасть намъ представлен!е о томъ, какую роль 
могуть играть воздушные корабли для наблюденя за непрятелемъ и для 
несевя развздочной служды: 


Высота, на которой находится 


воздушный корабль: Радусь наблюденя: 


15 метр... . . . 9 англ. миль (15 клм.) 
З0 Зе ева а „(21 ) 
60: чи о де: 48 „ (30 ,) 
90 „ Е „ (36 „) 
150 о... 99 „(4 ,) 
300 45. 6: даб? ЗАМ „ (53 „) 
1600... 96 ‚ (165 „) 


А если мы къ этому прибавимъ ту страшную силу разрушеная, посред- 
ствомъ разрывныхъ снарядовъ, воздушныхь торпедъ и пр., и пр., которую 
въ силахъ развить воздушные корабли; если мы вспомнимъ еще о томъ, 
что воздушные корабли могутъ занять положен!е прямо надъ головою врага— 


Глава СЕДЬМАЯ. ВОЙНА ВЪ ВОЗДУХ. 617 


надь лагеремъ, надъ кр8постью, надъ морской станщей или броненосцемъ, — 
если мы вое это примемъ во внимание, то намъ станетъь ясно, какую р®- 
шающую роль сыграютъ воздушные корабли въ будущей войн. 

Исходя изъ всего этого, мы должны придти къ выводу, что новый фак- 
торъ войны — воздухоплаван!е — неминуемо должно оказывать угрожающее и 
сдерживающе влян!е на вс военныя державы, такъ какъ точно установить 
размЪ$ры опасности новаго способа войны ни одна изъ державъ не въ 00- 
Стоян. 

Воть почему намъ кажется, что мы не дфлаемъ ошибки, предполагая, 
что воздухоплаване должно дЬйоствовать благотворно въ сммелВ сохраненя 
мира, такь какъ въ нашу матералистическую эпоху лучшимъ средетвомъ 
сохранешя мира можеть служить только наибол$е дёйствительная угроза 
противнику, и каждый новый извфстный факторъ, увеличивающий для народа 
рискъ войны и тотъ вредъ, который война ему можеть принести, — увели- 
чиваеть несомнфн- 
#0 ВМЗОТВ съ тёмЪъ 
и шансы на про- 
длене мира. 
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Предетавимъ 

себ, что дв воен- о 
имя державы ве- В ай 
дутъ войну при нор- 
мальныхь  услов1- 
яхъ, т. е. при обык- 
новенной защитв Рис. 385. Война между двумя континентальными державами А 
границъ и при ТОМЪ, и В; воздушный флотъ только въ распоряжении А. 
что каждая изъ 
державь обладаеть большой армей. Тогда могуть быть два случая: 

1} Лержава А обладаеть воздушнымъ флотомъ, а держава В не имЪетъ его. 

2} А и В имфють количественно равный воздушный флоть, но типы 
воздушныхь кораблей въ каждомъ флотВ различны. 

Первый случай (рис. 385). 

Ясно само собою, что А широко воспользуется своимъ преимуществомъ, 
т. е. т№мъ, что въ его распоряжени находится правильный воздушный 
флотъ, вь то время какъ его противникъ обладаетъь только свободными 
аэростатами. А будеть въ состоянёи сл$дить за вс$ми передвиженями непр!я- 
теля и такимъ образомъ сумветь сосредоточить всю силу удара на нужныхь 
пунктахь съ тою точностью, которая совершенно недостижима при обычныхъ 
сповобахь военнаго наблюден!я, военной рекогносцировки и системы шнюновъ. 

Почти одновременно съ объявленемъ войны держава, обладающая воз- 
душнымъ` флотомъ, отправить часть его для развфдки и нападеня на не- 
приятеля. Если, напр., держава А настолько обострить взаимныя отношешя, 
что не будетъ никакой возможности избфгнуть войны, то она, конечно, въ 
ту же ночь отправить свой воздушный флотъ черезъ границу, и въ тотЪ 
моментъ, когда В готовится къ выступленю и дЪлаетъ послЗдея приготов- 
леншя для начала военныхъ дВйствЙ, воздушный флотъь А можеть уже нахо- 
диться надъ крзпостями В, надъ головами двигающихся полковъ, надъ сто- 
лицей В. И никакая артиллеря, никаюме мощные прожекторы не могутъ 
защитить В оть этого ночного нападен]я... 


МЕИТРАЕ. 
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И если только часть воздушнаго флота А съ большой высоты произве- 
деть такое неожиданное нападене на В, если далёе мы нредотавимъ себЪ, 
что это нападен1е происходить ночью и что оно. слвдуеть непосредственно 
за объявлен1емъ войны, то моральное значен!е его будетъ потрясающее... 

Раньше чфмъ В суметь защититься и направить свои выетрфлы въ 
воздушный флотъ, его войска понесуть уже огромныя потери, и очень 
вфроятно, что армя В будеть совершенно дезорганизована какъ разъ въ 
самомъ ражномъ въ стратегическомъ отношенш пунктф. 

Воздушный флоть А можетъ, кромф того, перелетвть границы В въ 
различныхь точкахьъ ея, облетая кругомъ границь нейтральныхъ державъ и 
появляясь такимъь образомъ совершенно неожиданно въ такомъ мВоть, гдВ 
попрлятель его меньше всего могъ ожидать. 

Въ то же время другая часть воздушнаго флота А, держась на большой 
высоть, достигаеть пункта расположеня главныхь силь В. Можно быть 
почти увфреннымъ, что злёсь еще менфе подготовлены къ нашествию воз- 
душнаго врага, чзмъ въ авангардЪ, и, слфдовательно, неожиданное нападеше 
произведеть здёсь еще больший разгромъ, приведя въ полную негодность 
главныя силы непр!ятеля. Такого рода предположен!е вполнф допустимо, 
такь какъь одинъ тотъ факть, что В не обладаеть воздушнымъ флотомъ, съ 
несомнфнностью доказываетъь, что военные „спещалисты“ державы В отно- 
сились скептически къ роли воздухоплавая въ будущей войн, а слёдова- 
тельно, ими не было принято никакихъ м$фръ защиты и не была предвидвиа 
возможность неожиданнаго нападеншя. ели при такихъ условяхъ воздуш- 
ный флотъ А неожиданно окажется надъ главными пунктами обороны, надъ 
главной армей и въ тылу авангарда, то можно себф представить ту неопи- 
суемую растерянность, ту страшную панику, которая охватить всю армю В. 

Наряду съ уничтоженемъь людей и всякихъ военныхь запасовъ будеть 
происходить разрушен! тглавныхъ желфзнодорожныхъь станщй, мостовъ и 
другихъ средствь сообщевя, соединяющихъ части арми между собою и съ 
центромъ. Это разрушеве будеть происходить съ такой интенсивностью, съ 
такой планомфрной безпощадностью и въ то же время съ такой быстротой, 
съ какой, конечно, оно не могло бы быть сдфлано никакими сухопутными 
войсками. И если одновременно воздушный флотъ А овладзваетъь вофми 
траницами, то держава В при самомъ начал войны будеть настолько раз- 
громлена, что исходь войны будетъ безповоротис предр8шенъ. 

И если мы даже предотавимъ себф, что при дальнёйшемь веден!и 
войны большая часть воздушнаго флота А будеть уничтожена, то и тогда 
произведенный разгромъ — какъ матерлальный, такъ и моральный — среди 
защитниковъ державы В, конечно, съ лихвою окупаютъ какъь гибель воздуш- 
ныхь шаровъ, такь и гибель н®котораго числа воздухоплавателей. Надо 
принять во вниман!е, что обыкновенно переходъ границы сопровождается 
самыми кровопролитными сражен!ями, такь какъ на границахь сосредоточено 
наибольшее количество войскъ и возведены укрёплешя. Нападеще же воз- 
душнаго флота на границы потребуеть очень небольшого отряда воздухо- 
плавалелей, котораго будетъ достаточно для того, чтобы овладёть границей; 
такое нападене можетъ быть съ успвхомъ проведено уже черезъ н%®сколько 
часовъ послв объявленя войны, и, внеся страшную панику въ ряды армия 
В, оно вдохнеть въ то же время полную увёренноеть въ побёдь въ ряды 
армш А. 

Не рисуя никакихъ фантастическихь картинъ, мы все же имфемъ право 
сдфлать предположеще, что другая часть воздушнаго флота А произведетъ 
одновременно нападеве на столицу державы В, и если даже она находится 
на разстояйи 200—300 клм. оть границы, то все же это ‘нападеше можеть 
быть произведено въ самый же день объявлешя войны. 
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Предотавимъ себЪ огромную столицу, современный городъ-колоссъ, гл 
нервная и лихорадочная жизнь не прерывается ни на одну минуту. Пред- 
ставимъ себф дальше, какъ огромныя толпы народа въ страшномъ волневи, 
благодаря объявленю войны, наводняютъ всё улицы, какъ онф осаждають 
редакии въ лихорадочномь ожидаи телеграммъ, или какъ онф привфт- 
ствують въ патрюотическомъ экстаз выступаюшйя войска... И въ этотъ 
моменть всеобщаго возбуждешя и страшнаго подъема высоко въ небз пока- 
зываютея темныя точки какихъ-то чудовищь, которыя приближаются все 
ближе и ближе... 

„Воздушные корабли!..“ Какой ужасъ охватить всвхъ, какой страшный 
смыслъ пр1обрфтуть эти слова... Въ оцфпензнши, безпомощно будетъь смо- 
трзть вся миллмюонная толпа вверхъ, на приближающееся чудовище, и тогда 
только впервые пойметъ, что ея собственный консерватизмъ, ея тупое недо- 
вфр!е къ новЪйшимъ завоеваямъ человВка привели ее къ гибели; что она 
сама повинна въ томъ, что въ этоть моменть, когда рЬшается ея истори- 
ческая судьба, она не обладаеть такимъ же воздушнымъ флотомъ, какимь 
обладаетъ противникъ. А быть можетъ, ея ярость обратится на ТЁхъ „спе- 
щалистовь“, которые, презрительно см$ясь, увЪряли свой народъ, что воз- 
душный флотъ это —- безполезная и глупая затЗя, которые преступно ввели 
въ заблужден!е весь народъ, увфряя ео, что нащональная оборона стоить 
на должной высотЪ, что онъ можеть быть спокоень... 

Но еще раньше, чмъ кто-либо придетъ въ себя отъ охватившаго ужаса, 
страшные разрывные снаряды, цфлый потокь бомбъ, начиненныхъ взрыв- 
чатыми матер!алами, безчисленное множество воздушныхь бомбъ, все это по 
летить въ центральные пункты столицы... Въ развалинахъ лежать дворцы, 
парламентъ, здан!е генеральнаго штаба, здандя мипистерствъ... 

Вее это не плодъ фантази, не результатъ больного измышленя: если 
держава А обладаеть хорошо енаряженнымъ воздушнымъ флотомъ, въ то 
время какъ держава В не имЗеть его, то, — мы настаиваемъ на этомъ, — въ 
нарисованной нами картин не окажется ни одного слова преувеличешя. 
Такое разстояне, какъ мы прежде взяли для примЗра — 200 клм., — не разь 
уже пролетали французсве и нёмецые корабли, а дфлая по 50 клм. въ часъ, 
такое разстояе можно пролетть, слЗловательно, въ 4 часа. Псли мы къ 
этому прибавимъ, что эти самые нзмецые и французске корабли уже при 
современныхъ усиёхахъ воздухоплавания обладаютъ достаточной подъемной 
силой, чтобы имфть съ собою запасъ разрывныхъ снарядовъ; если мы дальше 
вепомнимЪъ, что воздушные корабли уже и теперь могутъ пролетать на такой 
высот, что ихъ съ земли не можеть быть видно, — то каждый непреду- 
бЪжденный человзкъь долженъ будетъ согласиться съ нами, что въ нарисо- 
ванной нами картинф нётъ ничего фантастического. 

Надо думать, конечно, что главная цфль нападения будеть состоять въ 
моральномъ воздЪйстви, — въ демонстращи силы державы, обладающей воз- 
душнымь флотомъ. Фактически дфло должно ограничиться уничтоженемь 
правительственныхь зданй, магазиновъ, артиллерскихъ депо, желЪзныхъ 
дорогъ, телеграфныхъ станщй, быть можеть, будеть сдвлана еще попытка 
уничтожить государственный банкъ... 

Такимъ образомъ военный воздушный флотъ прежде всего вселитъ убз- 
жден1е, что нфтъ ни одного м8ста во всей странЪ, которое было бы въ пол- 
ной безопасности оть его нападешя, и естественно, что такого рода убЪжде- 
н1е будеть дЪйствовать страшно угнетающе, уменьшая до послёднихъ пре- 
дфловъ силу противодёйств!я непрятельской армии. 

Второй случай (рис. 886). 

Обращаясь ко второму случаю, т. е. когда об державы А и В обла- 
даютъ воздушнымъ флотомъ, состоящимъ изъ равнаго количества кораблей 
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различныхь типовьъ, мы должны придти къ заключен, что исходъ войны 
будетъ зависёть отъ качества употребляемыхьъ типовъ воздушныхь кораблей, 
отъь ихъ большей или меньшей пригодности, отъ искусства и опытности 
воздухоплавательныхъ командъ, отъ большей или меньшей талантливости 
военачальниковЪ. Каке типы окажутся наиболве пригодными, — рёшитъ, 
конечно, только опытъ, котораго до сихъ поръ но иметь еще ии одна дер- 
жава. Несомнфнно, что еще передъ началомъ войны об% враждуюция сто- 
роны будуть тщательно оберегать свои границы посредствомъ воздушных 
кораблей, которые будуть нести сторожевую службу. Ясно, что въ началу 
войны будеть нЪкоторое преимущество на сторонз той державы, воздушный 
флотъ которой способенъ къ боле быстрому полету, который менфе громоз- 
докъ и состоить изъ боле легкихъ судовъ. Но такъ же несомнфино, что 
кром8 быстро летящихъ легкихъь крейсеровъ объ державы будеть имъть 
также и больше воздушные колосвы, построенные по типу „дредноутовъ“. 

Но для луч- 
шаго уяененя во- 
проса примемъ, что 
держава А разечи- 
тываеть цЪликомт 
! ©® на „лредноуты“, $ 
} рт держава В на лег. 
1 ке крейсера. При 
и такихъ условяхъ А 
19 будетъ стремиться 
; А изо ВХ  силь 
з какъ можно скор%е 
. доставить свой воз- 
душный флоть въ 


Ты. 


м 
СЕ 


`тефамме ВлзЕ 


неприятельскую 
Рис. 386. Война между контииентальными державами А и В, об-  СТрану, чтобы сдЪ- 
ладающими воздушнымъ флотомъ, Ллать нападене на 


крЪпости или на 
столицу В. Несомнзнно, при такихъ услошяхь В не будеть переходить 
въ наступлее и, надо думать, поостережется перелетёть гранипу, а 
сосредоточить всю силу своихь легкихъ крейсеровъ для обороны, которая 
прежде всего будетъ состоять въ томъ, что боле легые крейсера поста- 
раются занять болфе высокую позищю и, пользуясь тЬмъ, что ихь 
подъемная сила больше, они поднимутся выше „дредноутовъ“ — сь тёмьъ, 
чтобы оттуда съ большей высоты уничтожить ихъ. Но такь какъ радлусъ 
дФйствя „дредноутовъ“ значительно больше рад!уса дёйствя легкихъ крей- 
серовъ, то можно себф представить, что нападеше можеть произойти въ 
различныхь мфетахъ страны В, и, слёдовательно, болфе или менфе правиль- 
ная оборона можеть быть только въ томъ случа, если В обладаетъ очень 
большимъ количествомъ легкихъ крейсеровъ. 

Конечно, можетъ быть и такое положене, что В обладаеть такимъ коли- 
чествомъ крейсеровъ, что оно рышится на вылазку противъ А и въ свою 
очередь перелетить границу; но такъь какъ продолжительность полета крей- 
серовъ значительно меньше, такъ же какь и количество запасовъ различ- 
наго рода вооружен, то такая вылазка не будетъ имфть ршающаго зна- 
чешя и разрушительная сила ея будетъ не такъ велика. 

На основани всего этого мы должны придти къ выводу, что наилуч- 
ай воздушный флотъ будотъ тотъ, который будеть обладать обоими ти- 
Пами — „дредноутами“ и крейсерами, и исходъ войны будеть тогда зави- 
сть, какъ и въ теперешней войнф, оть самихъ сражающихся и, ‘Какъ 
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это было во вс вБка, отъ той силы, которую мы называемъ удачей, 
счастьемъ. 

Но мы еше не приняли во внимаше роли летательныхь машинъ, о 
лфйствыи которыхъ мы еще ничего пе говорили, хотя, конечно, существую- 
116 нока типы летательныхъ машинъ нс вполнЪ пригодны для военныхъ 
цфлей. Ири современномъ состояши ав1ащи, бипланъ или монопланъ больше 
двухъ человЪкъ не можеть поднять, но зато быстрота полета этихъ аппа- 
ратовъ значительно превышаеть быстроту самыхьъ легкихъ крейсеровъ. Это 
одно уже намфчаеть и роль ихъ, которая будеть состоять прежде всего въ 
охраненйи границь, въ несеши курьерской и рекогносцировочной службы, и 
только въ рёдкихьъ случаяхь летательныя машины сумфють принять участ!е 
въ воснныхъ д®йствяхь. 

Возможно, конечно, что въ нвкоторыхъ случаяхъ летательныя машины 
будуть употреблены для обороны какого-либо опредфленнаго м$ста; тогда 
он, быстро кружа надъ нимъ, будуть его защищать, бросая бомбы въ прибли- 
жаюнийся „дредноутъь“. Представляя слишкомъ маленькую цзль для дред- 
ноута, летательныя машины, быть можеть, булуть носиться вокругъ воз- 
душнаго колосса какъ рой жалящихь москитовъ, и если отрядъ аваторовъ 
будетъ обладать беззавзтною храбростью, то онъ, быть можеть, рьшится 
напасть на этоть колоесь, стараясь посредствомъь удачно брошенпыхъ бомбъ 
произвести взрывъ въ немъ или же посредствомъ длинныхъ и острыхт, ножей 
или сабель произвести разрывъ его оболочки. 

Но, конечно, здфсь па первую очередь выступаютъ всф ть недостатки 
летательныхь машинъ, о которыхъь мы уже говорили выше, т. е. прежде 
всего то, что летательная машина можеть держаться въ воздухЪ только до 
т%хъ поръ, пока дфйствуеть ея двигатель и, во-вторыхъ, что летательная 
машина но можеть стоять на одномъ мЪстЪ, а должна подвигаться впередъ. Это, 
какь мы ужо упоминали, сильно уменьшаеть полезность летательныхъ машинъ 
и ихъ пригодность для военныхь цзлей, — по крайней м®рЪ въ томъ вид, 
въ которомъ онф существують теперь, при современномъ состояни эващи. 


Ж. Воздушный флотъ въ морскомъ сражен1и. 


Еще ни одинъ военный писатель не обсуждалъ серьезно этого вопроса, 
не допуская и мысли, чтобы воздушные корабли могли найти какое-либо 
примёноне въ морскомъ сражеши или что нападоне воздушныхь кораблей 
могло бы представить серьезную опасность для морскихъ кораблей, стоящихъ 
на якор$ въ гавани. 

А между тЪмъ самая эта мысль въ видЬ боле или менфе фантастиче- 
скаго плана то-и-дВло промелькиеть, — въ особенности въ примфнени къ 
вопросу о возможности войны Гермаши съ Англией. Еще во времена 
Наполеона носились съ ипланомт переправить черезъ каналь воздушные 
зоростаты съ цфлой армей и даже недавно газеты серьезно обеу- 
ждали мысль, что Германя будто бы иметь въ виду создать колоссаль- 
ный воздушный флотъ, чтобы съ помощью его высадить на берега Апгля 
огромную арм. По нашему мнфю, такого рода проекты относятся къ 
разряду фантастическихь измышленй и доказываютъ полное незнакомство 
въ совроменнымь состоящемъ возлухоплаваня, такт какъ несомнВино, что 
современные воздушные корабли абсолютно не въ состояши доставить въ 
Англю арм!ю достаточной мощности съ необходимымъ количествомь орулия, 
лошадей, запасовъ и всего того, что нужно для ведешя войны въ не- 
прАятельской стралз. Но рёшительно настаивая на томъ, что вов эти про- 
екты о высадкВ въ Ангии нелфпы и фантастичны, мы въ то же время ду- 
маемъ, что въ морскихъ сражешяхъ воздушные корабли сумВють принять 
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участе и что участе ихъ будетъ гибельно для морскихъ кораблей непрая- 
теля. Чтобы лучше изслфдовать этотъ вопросъ, мы разсмотримтъ опять два 
случая и представимъ себф, что война происходить между двумя державами, 
отдфленными другъ оть друга извфетнымъ воднымь пространствомъ, при- 
чем‘ь 

1) У (рис. 387) иметь воздушный флотъ, а Х не имфетъ его, и 

2) какъ У, такъ и Х — оба обладають воздушнымъ флотомъ. 

Первый случай. 

Въ первомь случав мы представляемь себЪ, что Х обладаеть сильнымъ 
морскимъ флотомъ и для защиты своихъ береговъ разсчитываеть исключи- 
тельно на него. У, напротивъ того, имфетъ небольшой морской флотъ, 
сильную сухопутную армпо и значительный воздушный флотъ, быстрота по- 
лета котораго очень велика и радуеъ дЪйствья во всякомъ случаф совер- 
шенно достаточенъ, чтобы принять учасме въ битвВ въ открытомъ мор, 


отдзляющемъь 06% 
ты державы. 
Предположимъ 


дальше, что Х ле- 
жить на западз, а 
У на востокВ и что 
наименьшее разсто- 
яне между Уи Хх 
по воздуху равпо 
300 клм. Тогда мы 
можемъ  предполо- 
жить, что во в$- 
тры, дующие съ с*- 
вера, востока и юга, 
будутъ благошлят- 
ствовать перелету 


тие) [еее 
Г 2 


НУР 
[а С МараЕ ВАЗЕ 


САРАЕ @)-- Е ы 
„7 Я - 
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Рис. 387. 
щей воздушиымъ флотомъ, и островной державой Х, не им ю- 
щей воздушнаго флота. 


Война между континентальной доржавой У, обладаю- 


воздушныхъ кора- 
блей У на берега 
Х, и такъ какъ Х 


не обладаетъ воз- 
душнымъ флотомъ, то, слёдовательно, мы имфемъ право предположить, что 
военные спещалисты державы Х не ожидаютъ никакой опасности отъ 
воздушныхь кораблей непрятеля и что ими не принято никакихъ м®рь 
какъ для наблюдешя за воздушнымъ океаномъ, такъ и для защиты отъ 
воздушнаго врага, т. е. иными словами, Х ожидаеть начадевя только со 
стороны моря и все свое внимаше направляетъ исключительно въ эту 
сторону. 

НесомнЪфнно, что У, имя незначительный морской флотъ, постарается 
тайно сосредоточить свой воздушный флотъ надъ морскими станщями врага, — 
вообще надъ вефми тфми м$стами, гдз Х мобилизировала свой сильный мор- 
ской флоть. Можно легко допустить, что Х, не ожидая опасности съ этой 
стороны, совершенно неожиданно увидить надъ собою врага, такъ какъ че- 
резъ нфеколько часовъ посл объявленя войны воздушный флотъ У поле- 
тить кружнымъ путемъ на большой бысотВ къ берегамъ непраятеля и сосре- 
доточится надъ извфетными, имфющими военное значен!е пунктами дер- 
жавы Х. 

Конечно, въ данномъ случав рёшающую роль будеть играть направле- 
н1е и сила вфтра; но предполагая, что воздушные корабли У въ состояни 
идти со скоростью 50 клм. въ часъ, мы должны предвидЪть, что только 0со- 
бенно сильная буря, дующая съ запада, сможеть помвшать воздущному 
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флоту У достигнуть береговъ Х, а принимая во внимане, что въ течене 
года существуеть всего незначительное число дней, въ продолжене кото- 
рыхъ дуетъ западный вфтеръ съ такою силой, мы видимъ, слёдовательно, 
что наше предположен!е, что воздушный флотъ У ‘сумфеть достигнуть бере- 
говъ Х, не имЗетъ въ себ% ничего фантастическаго. 

Голоря это, мы не имфемъ въ виду утверждать, что воздушные корабли 
будутъ когда-нибудь такъ же независимы оть силы вфтра, какъ моровше 
корабли; мы только думаемъ, что народъ, не обладаюний возлушнымъ фзо- 
томъ, не долженъ все же слишкомъ сильно разсчитывать на вмяне вфтра 
и думать, будто непр1ятельская воздушная „армада“, благодаря вЪтру, 00- 
всфуъ не можеть достичь его береговъ. Принимая во вниман!е порази- 
тельно быстрые усиЪхи послбдняго времени въ дВаль усовершенствовавя 
двигателей, пропеллеровъ и пр., мы несомнфнно имЗемъ право предположить, 
что воздушные корабли въ самомъ непродолжительномь времени будуть въ 
состоящши совершать таке перелеты почти въ течене всего года. 

Если мы даже представимъ себЪ, что въ течеше года будетъ только 
50/0 дней, т. е. 182 дня блатоприитныхь дая перелета, то и тогда опас- 
ность, грозящая держазЪ Х, разсчитывающей исключительно на свой мор- 
ской флоть, будетъ очень велика. Шо несомнЪнно, что съ теченемъ времени 
проценть дней, въ течен1е которыхъ воздушный флотъ рЬшится на такой 
перелеть, будетъ все увеличиваться и, быть можеть, очень скоро этотъ про- 
цепть поднимется до 80 или 90. 

Есла объявлеше войны произошло въ лЬсШе м%®сяцы, то У имфетъ 
полное основаве разсчитывать въ течеве первой же нодфли найти день, 
блатопрятный для полета, и если разстояе между У и Х равно 300 клм., 
то воздушные корабли А будутъ, слфдовательно, на м%®стВ черезъ 8-—10 ча- 
совъ, и, слёдовалельно, въ течен1е дня воздушный флоть будетъ имбть еще 
нЪсколько часовъ для того, чтобы сдЪлать тамъ необходимое ему дЪло раз- 
рушен!я. Воиросъ о возвращеши воздушныхъ кораблей представляется уже 
второстепеннымъ, такъ какъ пль уничтоженя части непр\ятельской морской 
силы была достигнута, и если на обратномъ пути воздушные корабли У и 
будуть вынуждены перенести бурю, то они, конечно, все же охотно пой- 
дутъ на этотъь рискь, тВмъ болфе, что У несомнзнно суметь организовать 
свой полеть такимъ образомъ, что, разбивъ свой воздушный флотъ на н%- 
сколько частей, булетъь держаться различнаго курса — съ тёмъ, чтобы до- 
стигнуть непр!ятельскаго берега въ различныхь точкахъ; слфдовательно, 
предположеше, что по крайней м8р одна часть воздушнаго флота, достигнетъ 
берега, болзе чёмъ вЪроятно. 

Надо думать, что У прежде всего произведеть нападене на одно или 
на нЪеколько мВеть одновременно, гдЪ сосредоточенъ морской флотъ непря- 
теля, и тогда уже съ помощью своего морского флота попытается произвести 
высадку своей арми на берегъ державы Х. 

Можно предположить, что едва объявлене войны станеть несомнЪн- 
нымь, У будетъ держать свой воздушный флотъ наготовз, и еще за 6 или 
8 часовъ до начала военныхъ дЪфйетвЙ воздушный флотъ его направится 
уже черезъ море къ опредфленнымъ точкамъ береговь Х. Приблизительно 
на разстояни 150 клм. оть береговь Х воздушный флоть У ветрётить за- 
ранфе приготовленныя воздушныя суда съ запасами бензина и пр., что дастъ 
возможность воздушному флоту значительно продлить свой полетъ. 

Если мы припомнимъ, что Х рЬшительно не допускаетъ возможности 
какого-либо неожиданнаго нападеня со стороны воздушнаго флота У, то 
несомн®нно можно предположить, что У сумЗеть тайно сосредоточить свой 
воздушный флотъ на разстояи какихъ-нибудь двухЪ часовъ нолета оть 
главной стоянки морского флота Х, чтобы въ моменть получешя по безпро- 
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волочному телеграфу приказа отъ своего генеральнаго штаба открыть воен- 
ныя дВйстыя. Морская станщя Х будеть совершенно беззащитна, такъ 
какъ нападоше можеть произойти не только со стороны моря, но и со сто- 
роны суши, откуда станщя, конечно, совсВмь ужъ не ожидаеть никакого 
нападевя, — оно можеть произойти съ любой точки безбрежнаго воздуш- 
наго океана. Появлеве воздушнато корабля всего черезь два часа послё 
объявлешя войны, — въ особенности его появлене со стороны суши, — 
должно будеть привести въ оцфпенфн!е военную гавань непр!ятеля, & страш- 
ный градъ выстрфловь и разрывныхъ снарядовъ, который посыпится сверху, 
приведеть въ ужасъ не ожидавшихъ нападеня защитниковь гаваней и соз- 
пасть невроятную, безумную панику. 

Можно себф представить, что нападене произойдетъ вечеромъ, раннимъ 
утромъ или глубокою ночью... Разрывные снаряды, бомбы, начиненныя 
бензиномъ и другими горючими веществами, посыпятся съ неба на укр%- 
пленшя, на его телеграфныя станши, на всЪ резервные военные корабли, 
защищающие гавань... ‘Только страшною растерянностью и безграничной 
паникой сумЪетъь непрятель отвфтить на 510. 

ВеВ эти предположеня имзють большое вврояШе и не содержать въ 
себф ничего фантаетическаго, если вфрно первое предположене, что Х не 
имфеть ни одного воздушнаго корабля, такъ какъ тогда, конечно, военачаль- 
ники державы Х не вфрятъ въ возможность воздушнаго нападен!я‘ и, слЁдова- 
тельно, не выработали пикакого оружия, спещально приготовленнаго для 
борьбы съ ними; а тогда несомнфнно сильный флоть державы Х долженъ 
быть по. меньшей м$фрё чрезвычайно ослабленъ, а быть можеть, почти уни- 
чтоженъ. При такихъ условяхь естественно наше дальнЪйшее предполо- 
жен!е, что, благодаря разрушеню части военнаго флота Х, держава У суметь 
на своихъ морекихь корабляхъ высадить огромныя арми на берега державы 
В. Раньше чфмъ остатки военнаго флота державы Х смогутъ сосредоточить 
свои силы для защиты береговъ, военный флоть А можеть уже завладьть 
ими и съ помощью своего воздушнаго флота завершить страшное нораженше Х. 

Но даже и въ томъ случаЪ, если воздушный флоть державы У почему- 
либо не рёшитея произвести нападеше на военный флотъ или гавани дер- 
жавы Х, то во всякомъ случаЪ разрушительная сила воздушнаго флота У 
выразится въ частичныхь нападеняхъ на различные пункты береговъ Х, — 
ца арм!ю, сосредоточенную для защиты береговъ. 

Болфе того, — такъ какъ огромная часть арми Х будетъ, конечно, со- 
средоточена у береговъ страны, то столина Х останется’ почти беззащитна, 
и ить ничего фантастическаго въ нредположен!и, что воздушный флоть У 
попытается произвести наиадене на столицу Х. При этихь условяхъ для 
возлушнаго флота У не представить особаго труда черезъ нЪеколько часовъ 
иослВ объявлешя войны очутиться надъ столицею Х. Нельзя представить 
себЪ ничего ужаснфе того, что почувствуеть нашя, когда надъ цептральнымъ 
пупктомъ ея, падь самой столицею — повиснеть въ воздух страшный 
врагь. — въ тоть самый моменть, когда она съ гордостью считаетъ свои 
берега неприступными и свою страну вь полной безопасности. 

Мы въ прежнихъ тглавахьъ старались дать картину нападен1я воздуш- 
наго флота на столицу какой-либо державы; но несомнВнио, что нападене 
на столицу островного государства, — государства, считающаго себя за- 
щищеннымь со вовхъ сторонъ моремъ, — будеть еще губительнфе, такъ 
какъ столица такого государства совершенно не можетъ ожидать нападения, 
и помня, что берега хорошо защищены внушительнымъ числомъ броне- 
ноецевъ, непристунными военными кр%фпостями и достаточно сильной ар- 
м1ей, -—— такая столица будеть до ужаса беззащитна при неожиданномъ 
нанаден!и воздушнаго врага. : 
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Незначительное количество солдатъ, которые окажутся на-лино, конеч- 
но, ‘не будетъ въ состояи помЪшать непрятелю уничтожить дворецъ ко- 
родя, здаюя парламента, государственнаго банка, адмиралтейства, военнаго 
министерства и пр., и пр... Непрятель взорветъ главныя фабрики, уни- 
чтожитъ центральныя электричесвя станщи и вс$ важные пункты столицы... 

Смертельный уларъ получить держава Х, а въ это время ея мощный 
флоть напрасно будетъ поджидать врага у береговъ... Какую пользу мо- 
жетъь ей принести ея мощный флотъ, въ чемъ выразится морское могуще- 
ство державы Х? | 

Но ужасы намаден1я воздушнаго флота этимъ еще не ограничатся: 
нападенше врага произойдеть одновременно всюду, по всей странЪ, и 
огромные промышленные центры, торговые центры, всЬ пути сообщешя и 
пр. — все это будетъ уничтожепо, разрушено, приведено въ полную негод- 
ность... А мощный флотъ державы Х будетъ стоять у береговъ и защи- 
щать уже разрушенную, умирающую наю, которой не остаетея ничего 
другого, какъ просить пощады у врага... Надо прибавить, что въ то же 
время всяюй подвозъь пишевыхь продуктовъ со стороны моря будетъ пр- 
остановленъ и вообще всяк!е торговыя суда будуть, конечно, уничтожены 
воздушными кораблями, раньше чЪмъ они успфють пристать кь берегу. 
Конечно, морская держава Х будеть тщательно охранять берега, чтобы не 
допустить высадки арм!и неприятеля, но посл такого страшнаго разгрома 
внутри страны часть войскъ несомнзино будеть отвлечена отъ береговъ, и 
тогда, рано или поздно, сухопутная арм!я У высадится на землю державы Х. 
И тогда держава Х будеть уничтожена, пробьеть ея послфдн1й часъ... 

Очевь возможио, что читатель упрекнетъ насъ въ фаитастичности, въ 
ничВмъ неоправдываемомъ желани играть роль Кассандры. Но тогда мы пред- 
ложимъ ему серьезно вдуматься въ то, что представляетъь собою современ- 
ный. воздушный корабль, — этоть еще грубый, несовершенный аппаратъ. Мо- 
жеть ли читатель совершенно серьезно и ув5ренпо заявить, что все нами 
сказанное абсолютно невозможно не только въ настоянИЙ моментъ, но и 
черезъ нзсколько лЪтъ? Если читатель вспомнить, что современному воз- 
душному кораблю еще нётъ 10-ти лётъ оть рожденя; если онъ веномнитъ, 
что воздушный корабль и тсперь идетъ значительно быстрфе, чфмъ какой- 
либо изъ имфющихся морскихъ кораблей; если онъ достаточно оцфнитъ 
тотъ фактъ, что безопасность, скорость и радгусъ дьйствя возлушныхъ ко- 
раблей увеличиваются съ каждымъ днемъ на налиихъ глазахъ, — то онъ 
невольно должепь будеть признать, что въ нарисованной нами картинъ 
нфтъ ничего фантастическаго. 

Второй случай. 

Значительно сложнфе обстоить дЪло, если 06% державы У и Х обла- 
даютъ, кромВ морского флота, еще и воздушнымъ флотомъ. Но такъ какъ 
мы приняли, что военные спецалисты державы Х отпосятся скептически къ 
воздушному флоту, полагаясь на морское могущество своей страны, то мы 
имфемъ право допустить, что ея воздушный флотъ численностью значитель- 
но меньше воздушнаго флота У и состоить только изъ небольшого числа 
легкихъ воздушныхъ кораблей. | 

Въ данномъ случа, копечпо, опять таки наступательную позицию зай- 
меть держава У, обладающая большимъ воздушнымъ флотомъ, но такъ какъ 
держава Х обладаеть все же н%®которымъ числомъ воздушныхъ кора- 
блей, то нападеше’ У не будетъ такъ разрушительно и защита со стороны 
державы Х все же возможна. Держаза У будеть принуждена раньше уни- 
чтожить воздушные корабли державы Х, и только тогда она можетъ разечи- 
тывать одольть врага. Хотя ей это въ концф концовъ и удастея, такъ какъ 
ея воздушный флотъ значительно сильнзе какъ числомъ возлушныхъ’ ко- 
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раблей, такъ и качествомъ ихъ, чфыъ воздушный флотъ Х, -— но все же 
возможность хоть временной защиты дасть время всей стран подготовиться 
къ Нападеню, и держава Х не будетъ такимъ образомъ захвачена врас- 
илохъ. Конечный результать ясенъ самъ собою, такъ какъ несомнфнно 
побфда будетъ принадлежать тому народу, который раньше нонхль все зна- 
чен!е воздушиато флота и заблаговременно овладфль этой страшной силой 
будушей войны. 

Ве операщи войны при этихъ услошяхъ нроизойдуть приблизительно 
въ слфлующемъь видф: 1) У разрушить воздушпый флотъ державы Х. 2) 
послз того произведеть нападене на столицу державы Б, на промышленные 
и торговые центры ея, 8) затьмъ произведеть рядъ нападенй на торговый 
флоть державы Х, 4) въ заключен!е найдеть наконець благоприятный мо- 
ментъ для ршительнаго нападеня на военныя гавани и па военпый флотъ 
державы Х и, прорвавшись черезь береговую охрану, высадить сухопутную 
армию на землю державы Б. 

Мы вилимь, что и во второмъ случаЪ, — даже тогда, когда держана Х 


только недостаточно серьезно отпеслась къ роли воздушнаго флота, — что 
и въ этомъ случав ой тоже грозить гибель, ибо война есть страшное испы- 
тан!е силь народныхъ, — его подготовки къ борьбЪ за жизнь, — И въ 


борьбф народовъ право на жизнь принадлежить цаиболфе сильному и Ван- 
лучше подготовленному. 


3. Навигащя въ воздухЪ. 


Широкое развите воздухоплаваюя зависить исключительно отъ двухъ 
тлавныхъь причинь, — оть техническаго усовершенствовашя воздушныхъ 
кораблей и отъ лучшаго знакомства съ усломями плаваня въ воздушном 
океан%. Строго говоря, эти обф причины находятся въ прямой зависимости 
другь оть лруга, такъ какъ усиъхъ въ одной области несомнЪнно повле- 
четъ за собой успвхъ и въ другой; чЁмъ безопаснфе стануть воздушные ко- 
рабли, тЪмъ полеты будуть дольше и тёмъ большее разовьется знакомство 
съ ВОЗДуШшиымМъЪ оксапомъ. 

Полеты на воздушныхь шарахъ, конечно, дають нБкоторую подготовку 
въ ДЬлЪ воздухоплаван, но убъжденше, что хорош пилоть свободнаго 
воздушнато шара есть въ хо же время и самый подхопяйий человфкъ. для 
управлешя управляемымь аэростатомъь — несомиЪнио ошибочно. Для того, 
чтобы быть хорошимъ пилотомт свободпаго аоростата, надо, конечно, обла- 
дать извфстной см$лостью, по самое управлеше имъ требуетъ не большато 
искусства, чфмъ управлевше очень быстрымъ автомобилемь. Кром н®кото- 
рыхъ познаыЙ въ направлеши взтровь и нЪкотораго знакомства съ основ- 
ными законами и свойствами газовъ, пилотъ еввободнаго аэростата долженъ 
обладать достаточнымъ запасомъ хлалнокровя, р$шительности и любви къ 
приключешямъ, но большихь научныхъ познашй. ему не нужно имЪть, такъ 
же какь и большого техническаго опыта. 

Но едва свободный азростать иревращается въ управляемый, т. е. въ 
аэростать, который движется впередъ собственной силой, то управлеше имъ 
представляеть уже больния трудности и требуетъ большихъ знанйЙ и долгой 
подготовки. Человзкъ, строюний управляемый аэростать, долженъ быть въ 
состоящи точно и тщательно разсчитать веф отдфльныя части его, долженъ 
умёть правильно опредЪлить, какой двигатель ему необходимъ, — какого 
веса, какой силы и какъ и въ какомъ видЪ онъ долженъ быть установленъ 
на аэростатЪ. Начиная отъ формы, конструкщи и матемала самой оболочки 
шара и кончая установкой двигателя и всей системой управлейя, — все 
требуеть снещальныхь знан!, техническихь и научныхь, все требуетъ 
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особаго искусства и большого опыта. Большого уснфха суметь доститнуть 
только тотъ воздухоплаватель, который будеть на половину инженеръ съ 
задатками изобрътателя, умфющаго найтись въ нужный моменть, — и въ то 
же время онъ долженъ имВть спещальныя наклонности воздухоплавателя. 

Наилучиий методъ управленя аэростатомъ, кромВ того, не можеть 
быть даже опредфленъ теоретическимъ нутемъ, такъ какъ каждая часть 
воздушнаго корабля должна быть практически изучена, раньше чфмъ можно 
рёшиться предпринимать болФе или менфе продолжительный полетъ. Только 
во время самаго полета управляюий аэросталомъ можетъ изучить отдфльно 
каждую часть и только изъ изучешя везхъ частей онъ можеть пр1обрЪоти 
тотъ опытъ, который необходимъ для такого сложпаго дфла. Есть кромЪ 
того много мелкихъ подробногтей, которыя должны быть всф приняты во 
вниман!е при подготовкВ къ полету, при управлони во время полета и, 
наконедъ, при введоши аэростата въ гавань. Весь прислуживаюций пер- 
‹оналъ долженъ быть тщательно подготовленъ, чтобы работа шла стройно, 
безъ задержекъ. 

Конечно, такой изобрфталель, какъ, напр., Сантосъ Дюмонъ, могъ одииъ, 
безъ всякой посторонней помощи управлять своимъ воздушнымъ кораблемъ, 
но несомнфнно, что военные воздушпые корабли требуютъ большого. перео- 
нала служащихь, изъ которыхъ каждый исполняетъ назначенную ему роль 
и которые всф вмВстВ находятся подь командою одного капитана, прекрасно 
зпакомаго съ каждой деталью, относящейся къ управлению корабля. Двига- 
тели требуютъ не меньше двухь человЪкъ, точно такъ же при вс®хь чисто 
зэростатическихь ириспособлешяхъ — балластъ, клапаны — тоже нужент, 
отдёльный человфкъ; наконецъ, для управления рулемъ направленя нуженъ 
‘особый рулевой, между тьмъ какь капитанъ воздушнаго корабля долженъ 
давать обпля распоряженя, относяняся къ скорости и направлению пути. 

Такъ обстонтъ дфло съ управляемыми аэростатами, но и для управле- 
ня летательными машинами тоже несомнфино надо будеть со временемъ 
нфоколькихъ человзкъ, если мы хотимъ, чтобы летательныя машины были 
тодны для военныхъ цёлей, -- и, конечно, для управлешя ими нужно еще 
больше опыта и долгаго упражнешя. 

Начиная вначалЪ съ очень небольшихъ нолетовь, ихъ постепенно удли- 
няютЪъ, обучая такимъ образомъ персональ и упражняя его въ употреблени 
пазличныхъ частей двигателя и аэроплана. 

Обыкновенно принимается, что воздушный океанъ простирается въ 
высь приблизительно на 100 клм. и въ нижней половин этой вы- 
‘боты движется воздушный корабль. Естественно, что наибольшую силу 
подъема имфеть аэростатъ вблизи земной поверхности, такъ какъ съ уве- 
личешемъ высоты плотность воздуха уменьшается и на извфстной гранип% 
подъемная сила аэростата оказывается недостаточной, и аэростатъ не мо- 
жеть выше подняться. 

Съ спортивными и съ научными цфлями совершались высок1е подъ- 
емы: достигали уже высоты боле 10,000 метр.; но благодаря холоду и 
чрезвычайно разрвженной атмосферЪ, долгое пребываше на такой высот 
невозможно, такъ что съ увфренностью можно предсказать, что управляемые 
аэростаты будутъ обыкновеннно подниматься не выше 2,000 метр. Надо 
‘прибавить, что тяжелые воздушные корабли жесткой системы не сумфютъ 
подняться даже выше 1,500 метр., и то только въ томъ случаВ, если на 
высоту подъема будеть обращено 060б0е внимане: при  современ- 
ныхЪ ‘условяхъ управляемые аэростаты жесткой системы не могутъ подни- 
маться на такую высоту, а между тьмъ это минимумъ, необходимый для 
того, чтобы воздушный корабль быль въ безопасности оть выесгрёловъ и 
отъ нападеня болЪе легкихъ воздушныхъ кораблей. 
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Возлухоплаватель находится, конечно, теперь (и, быть можеть, еще 
долго въ будущемъ) втъь извфотной зависимости оть возпушныхъ ‘теченй, 
такъ какъ воздушный океанъ еще болБе измфичивъ, еще болфе капризенъ и 
коваренъ, чёмъ водный океанъ. Наши же познашя въ метеорологи, въ 
законахъ направленя вЪтровъ, въ точномъ опредфлени веякихъ воздуш- 
ныхъь теченй въ различныхъ слояхъ воздуха еще крайне незначительны. 
Только путемъ долгихь наблюденй по одному плану въ различныхь точ- 
кахъь земного шара и съ помощью современныхь методовъ изелёдованя, 
благодаря помощи безпроволочной телеграМи и пр-, и пр., — можно надЪ- 
яться, что наука въ будущемь лучше изучить воздушный ‘океанъ. 

КромЪ того, тф немномя зная, которыя у насъ имфютея, относятся 
почти исключительно кь нижнему воздушному елою, а камя противныя те- 
ченя воздуха царетвуютъ на большой высотф, мы совершенно не знаемъ. 
Научные опыты и р$дюя наблюдешя воздухоплавателей убёждаютъ насъ 
только вт томъ, что направлене взтра постоянно измЪнлется вметв съ. 
высотой, что измфпоше вфтра, въ общемъ, происходить по движеню 
часовой стрлки, что скорость вфтр& увеличивается въ болфе высокихь 
слолхь воздуха, а плотность и температура воздуха значительно пони- 
жаются. 

Итакъ, при навигащи въ воздухв намъ приходится считаться съ т 

дующими главными факторами: , 

1) сь направленемь вЪтра, 

2) со скоростью вЪтра, 

3) съ плотностью воздуха, 

4) съ температурой воздуха. 

Морской корабль плаваетъ по поверхности, и управляюнИЙй имъ обра- 
шаеть внимаше только иа направлен!е, на скорость в5тра и на состояше 
морской поверхности, такъ какъ корабль его находится все время на одной 
высот. Между тВмь воздушный корабль находится, напротивъ того, на 
различныхъ высотахъ, и хотя, конечно, съ одной стороны, это имфеть свое 
преимущество въ томь отношени, что, изшфняя высоту, можно выбралъ. 
различное паправлен!е вЪтра и различную скорость, но, съ другой стороны, 
большая подвижность воздуха дЪлаетъ страшно измВичивымъ и непостоян- 
нымъ пребываше воздушнаго корабля на данной высот, такь какъ возду- 
хоплаватель очень часто не въ состолши удержать свой корабль па желаемой 
ему высотВ, и часто онъ не въ состояши отдаться тому воздушному тече- 
ню, которое ему желательно. 

При подъем на извЁетную высоту, сила двигателя представляеть ` со- 
бою тотъ. главный жизненный нервъ, отъ котораго зависить опредЗленный 
курет корабля; при чемъ скорость его бываеть двухъ родовъ: 

а) скорость при полномъ отсутств!и вфтра, т. е., иначе говоря, собетвен- 
ная скорость воздушпаго корабля, съ которой онъ можеть двигаться: 
ири полномъ отеутетв!и вфтра; 

6) дЪйствительная скорость, которая образуется изъ собственной ско- 
рости воздушнаго коробля и скорости втра. 

Орлентировка происходить съ помощью комнасса, хронометра и многихъ 
признаковъ, посредствомъ которыхъ узнается мЪетность и при ясной погодз. 
даже ночью не представляеть труда орентироваться, такъ кактъь компасъ, 
въ соединении съ точным опредзленемъ скорости, при хорошемъ знаком- 
отв® съ мфетностью й при пользованйи ночными огнями, даетъ возможность. 
легко ор1ентироваться. 

Такъ кажъ намъ извЪстно, что собственная скорость французокихъ упра- 
вляемыхь аэростатовъ и гр. Цеппелина равна приблизительно 45-—50 клм: 
въ чась, то, принимая во вниман!е обычную скорость вЪтра, мы должны 
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‚ вдфлать выводъ, что и при современномъ развит!и воздухоплаваюя большую 
часть дней въ теченме года управляемые аэростаты въ состоянш р 
полеты. 

До сихъ поръ мы говорили только о навигаци днемъ или ночью при 
ясной погодф; конечно, воздухоплавателю рЪже приходится имфть дфло 
съ туманомъ, чёмъ мореплавателю, но зато ему приходится имбть дфло съ 
пфлыми толщами тучъ, которыя совершенно. закрываютъ видъ на землю и 
затрудняютъ ор1ентировку. Мри веденйи войны, наоборотъ, эти тучи мо- 
суть оказывать воздухоплавателю большия услуги, давая возможность укрыть 
свой аэростатъ за ними такъ, чтобы его съ земли невозможно было разли- 
чить; опытный капитанъ воздушнаго корабля сумфетъ въ течене долгато 
времени скрываться за облаками и, ор1ентируясь по солнцу, лун$ и звёздамъ, 
будеть такимъ образом продолжать свой невидимый съ земли полетъ. 

Намъ остается обсудить еще, какимъ опаеноестямт будеть подвергаться 
воздушный флотъ во время навигащи. Эти опасности будуть, по всему 
ввроятно, слЪдуюния: 

1) бури, туманы, 

2) неожиданные пожары, 

3) взрывы, 

4) удары молнш, 

5) потеря подъемнаго газа, 

6) порча двигателя, пропеллера или руля, 

7) недостатокъ матер!аловъь — топлива, смазочнаго масла п др. 

Что. касается вЪтра, то здфсь опасность не такъ значительна, такъ 
какь если собственная скорость аэростата достаточно велика, то онъ Въ 
большинствВ случаевъ сумфеть еще подвигаться впередъ къ намЪчен- 
ной ЦВли; но если даже буря такъ сильна что скорость вЪфтра значи- 
тельно превышаетъ скорость самаго аэростата, то и тогда, — если коиструк- 
ця  аэростата достаточно крзпка, — управляемый аэростать, пр!оста- 
вивъ дёйстве своихъ машинъ и превратившись въ свободный аэростать, 
‚можеть сравнительно безопасно отдаться силф вфтра -—— съ ТЁмъ, чтобы по- 
томъ. когда буря затихпетъ, вернуться съ помощью имфющагося у него за- 
паса топлива къ мфсту своего пазначешя. 

Что касается туманов и тучь, то мы достаточно говорили объ этомъ 
выше и здЪсь только прибавимъ, что туманъ, осфдая на поверхности аэро- 
тата, значительно уменьшаетъ, конечно, его подъемную силу, но мы р%ёфши- 
тельно несогласны съ выражепнымъь кЪмъ-то мизн1емъ, будто по этой при- 
чинЪ перелеты черезъ море невозможны. Это предиоложеншюо мы считаемъ 
невёрнымъ, такъ какъ опасность отъ тумановъ легко устраняется посред- 
етвомъ примфненя соотв тетвующаго матер1ала для оболочки шара. 

Опасность со стороны огня значительно серьезизе. Мы о ней упоми- 
нали въ одной изъ предыдущихь главь и при этомъь тамъ же указали, 
. что,. кромВ легко-воспламеняющагося газа, на аэростатЪ имфется еще болфе 
опасный беизинъ. Несомнфнно, въ будущемъ двигатели будуть устроены 
такимъ образомъ, что представятъ меньше опасности, и вообще все сна- 
ряжен!е управляемаго. аэростата будетъ стремиться къ возможному умень- 
шению этого страшнаго призрака современнаго воздушнаго корабля. Пока 
же мы можемъ бороться съ этой опасностью только съ помощью усиленной 
и. крайне тщательной предосторожности, избфгая появлешя огня на азро- 
статБ. Возможно, что ближайшее будущее подарить намъ управляемый 
аэростать, въ которомъ оболочка будетъ пустая и вмфсте подъемнаго газа 
въ ней будетъ находиться разрьженный до послфдней возможности воздухъ. 

Взрывы въ оболочкВ шара могутъ произойти почти исключительно отъ 
огня, хотя, правда, взрывъ можеть произойти и отъ неправильно устроен- 
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наго приснособленя для регулированя давленя газа; впрочемъ, этотъ случай 
крайне рфдый и трудио допусгимый. 

Что касаотея вляшя воздушнатго электричества на аэросталь, то надо 
сказать, что этотъ вопрось еще слишкомъ мало изученъ, хотя несомнённо, 
что электричество воздуха, разряжаясь черезъ аэростатъ, можетъ оказаться 
чрезвычайно опаенымь. Чо, къ сожалЪнию, мы знаемь нока только то, что 
па большей высот воздухъ больше насыщенъ электричествомъ, ‘взаимоот- 
ношен!е же между электричествомъ возлуха и воздушнымь кораблемъ съ, 
его безчисленными металлическими частями намъ еще слишкомъ мало 
извзетно. 

Ве друйя опаености, какь потеря газа, недостатокь топлива или порча 
двигателя, — все это, конечно, грозить въ извфотной мЬрЪ воздушному 
флоту и, конечно, время оть времени будетъ случаться; но эти опасности 
находятея въ прямой зависимости оть совершенства конструкщи воздушнаго 
корабля, и, слфдовательно, можно надфяться, что размфры этой опасности бу- 
дуть вее уменьшаться. 

Въ одной изь предыдущихъь главъь мы упоминали о томъ, съ какой 
опасностью сопряжено опускаще управляемаго аэростата въ тоть моменть, 
когда онъ касается зомли. Упоминая здфеь объ этомь, мы повторимъ то, 
что мы тамъ сказали, — мы укажемъ ва неотложную необходимость устрой- 
ства гаваней для воздушных кораблей. Эти гавани, скорЪе всего, будутъ 
устроены иа водной поверхности, и этимъ звачительно облегчится опасность 
момента онускан]я корабля. 

Заканчивая главу о навигащи воздушныхь кораблей, мы должны още 
разъ указать на вею сложноеть этого дфла, на то огромное количество не 
только научныхь и техническихь познанй, но и опыта, получаемаго только 
посредствомъ упражнешя, которое необходимо для него. 

Но эти зная и опытъь могутъ быть прюбр$фтены только при наличности 
серьезнаго отношения къ будущей роли воздухоплавашя, и тотъ народь 
раньше овладфеть искусствомъ воздушной навигащи, тотъ народъ раныие 
сумфетъ покорить себф воздушный океанъ, -- кто раньше займется усилен- 
нымъ строительствомъ воздушнаго флота и станетъ, такимъ образомъ, по- 
велителемъ воздушнаго океана. 


Глава восьмая. 


Спортивные полеты. 


а) Состязаня сферическихь аэростатовъ. 


Мождународный воздухоплавательный союзъ устраиваетъ ежегодныя со- 
стязашя на призъ Гордонъ-Беннета. 

ИзвЪстный меценатъ воздухоплавашя,  Гордонъ-Беинеть установиль 
цЗлый рядъ призовъ для развитя воздухоилаваня и воздухолеташя: во- 
первыхъ, предметъ искусства стоимостью въ 12,500 франк. за побЗду на меж- 
дународномъ состязани аэростатовъ, управляемыхь или неуправляемыхъ, — 
и во-вторыхъ, призъ въ 12,500 франк. наличными за дальность нолета на 
аэростатв, который при неблагоприятной погодф можеть быть превращент, 
въ призъ на продолжительность полета. Собетвенникомь приза числится 
общество или аэроклубъ, къ которому принадлежить выигранпий его; если 
призь быль выигранъ членами общества въ течене 5 лВть кряду, то дан- 
ное общество становится полнымъ обладателемь его. - 
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Устройство состязанй на призъ Гордонъ-Беннета принадлежить тому 
обществу, которое осталось побфдителемъ на состязани предыдущаго года, 
и поэтому международное состязан!е 1907 г. происходило въ Америк$; 
па этомъ состявани побфдиль германскй аэростать „Померан1я“ съ пило- 
томъ Оскаромъ Эрбелей*. Въ первый разъ призъ разыгрывалея въ Парижф, 
и тогла побфдила Америка, во второй, какъ мы сказали, побфдила Гер- 
машя, въ 1908 г. Швейцар1я, — аэросталъ „Гельвешя“ съ пилотомь пол- 
ковпикомъ швейцарскаго генеральпаго штаба Шекомъ, въ 1909 г. 

Съ 1909 г. осповапъь тфмъ же Гордонъ-Беннетомъ такой же и на такихъ 
же основашяхь призъ для лотательныхъь машинъ. На первомъ состязайи 
въ РеймсЪ его взяль американецъ Гленъ Вуртисъ. 

Но кромЪ этих международныхь состязан1й ежегодно происходятъ со- 
отязашя въ различныхь странахъ и обыкновенно эти состязаия бываютъ 
трехъ родовъ: 
на дальность по- 
лета, на дости- 
жене — извЪот- 
ной цфли по- 
лета и на про- 
должительность. 
Въ первомь слу- 
чав  побздите- 
лемь считастся 
тоть, кто про- 
летить большее 
разстоян1е, во 
второмъ-— тотъ, 
кто достигнетъ 
извфетнаго, 0бо- 
значеннаго за- 
ранфе пункта, 
или по краинеий Рис. 388. Соестязан!е за призь Гордонъ-Беннета, Париясь 1906 г. 
мфрЪъ окажетея Старт аэростатовъ въ салу Тюльери. 

‘ближе къ нему, 

чфмъ друге; при полет на продолжительность побфдителемъ считается 
тотъ, кто ипробулеть въ воздух боле продолжительное время. Такимъ 
образомъ, международное состязане въ Берлинв въ 1908 г. продолжа- 
лось 8 дня: 10 октября на полеть къ извфетной цзли, въ которомъ при- 
няли участо 29 аэростата, 11 октября ва дальность полета, въ кото- 
ромъ приняли учасме 23 аэростата, и 12 октября — на продолжитель- 
ность полета съ 33 участвовавигими въ немъ аэростатами. 

Кром перечисленныхъ родовъь состязанй имфются и н$фкоторые друге; 
такъ, напр., часто устраивается состязаню между аоростатомъ и автомоби- 
лемъ, при чемъ здфеь предполагается, что аэростать выпущень изъ какой- 
либо осажденной крЪиости и осаждаюие, замЪтивь полетъ аэростагка, на- 
правляются за нимъ въ погоню на автомобиляхъ. Передъ полетомь устана- 
вливаотея срокь наименьний и наибольший, когда аэростать должен опу- 
ститься, и если одинъ изъ автомобилей настигаетъ аэростать раньше этого 
срока, то аэростамь считается взятымъ въ плЪнъ и призь присуждается шюо- 
феру автомобиля, & въ противномъ случа — пилоту аэростата. 

Полеты, приготовлен къ нимъ, наполнене газомъ и вообще все сна- 
ряжеше аоростата въ общемъ происходить, конечно, такь же, какь обыкно- 


+ Погибь на своемт, управляемомь аэростатВ 13 Поля 1910 г. 
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венно при полетахъ свободныхъ аэростатовъ; но въ виду того, что въ дан- 
номъ случаз отправляется одновременно нфеколько десятковъ аэростатовъ, 
то какъ наполнен!е газомъ, такъ и все снаряжеве для полета бываетъ 
очень затруднено, и поэтому такого рода состязательные полеты устраива- 
ются обыкновенно въ очепь крупныхъ дентрахъ. 

По главная трудность состязательныхъ полетовь падаетъ, конечно, на 
экипажъ аэростатовъ, участвующихъь въ полет, и, прежде всего, на пило- 
товъ, такъ. какь побБда вь данномъ случа почти всецфло зависить оть 
него, отъ его опытности, искусства, хладнокровя, рёшимости, оть его зна- 
комства съ вфтрами, направленемъ ихъ, и пр., и пр. 

Мноче находять оби спортивные полеты безполезными и даже вред- 
ными въ смыслВ затраты большихъ средотвъ, а иногда даже и онасности 
для жизни принимающихь участ!е въ полетЪ, такъ какъ этоть спортъ, какъ 
и всяюмй другой, вызываетъ особаго рода азартъ и заставляеть цилота на- 
прягать веВ свои силы, часто съ опасностью для жизни. Съ таким. взгля- 
домъ нельзя согласиться, такъ какъ спортивные полеты приносятъ несо- 
мнЪнно большую пользу развит!ю воздухоплаванйя и, прежде всего, они чрез- 
вычайно полезны, приготовляя обширный контингентъ опытныхъ пилотовъ, 
которые, конечно, окажутся чрезвычайно полезными въ случа войны. 

Если мы вспомнимъ, что при осадв Парижа въ 1871 г., т.е. въ та- 
кое. время, когда техника свободныхъ аэростатовъ стояла на значительно 
меньшей высот}, чЪмь нынЪ, было выпущено изъ осажденнаго города 64 
аэростата, изъ которыхъ 57 аэростатовь благополучно перелетВли через”, 
пзпь осаждающей германской арм!и и опустились въ различныхь департа- 
ментахъ Франши, — то намъ станетъ ясно, какое огромное значене при 
современномъ состояши техники могутъ имфть свободные аэроетаты и на- 
сколько необходима подготовка опытныхъ и искусныхь пилотовъ. 

Вь отвЪтъ на это, противники спортивныхъ полетовъ указывають, — и 
на первый взглядъ справедливо. — на управляемые аэростаты, утверждая, 
что для веЪхъ пфлей управляемый азростать предпочтительнфе свободнаго. 
Но при этомъь обыкновенно забываютъ, что хорошо руководить управляе- 
мымъ аэростатомъ можеть только человЪкь, пр1обрёвиИЙй больную опыт- 
ность и навыкъ въ полетахъь на свободномъ аэростатв, такъ какъ ве труд- 
ности руководства управляемымъ аэростатомъ въ общемъ т% же самыя, что 
и въ свободномъ. аэростат, и прежде всего такъ же необходимо хорошее 
знакомство съ атмосферными течешями, умфнье наблюдать направлеше в$- 
тровъ, измфненя ихь и пр.; только опытный пилот, изучивций вее это при 
полетахъ на свободномъ аэросталф, сумЗетъ найтись и при руководств$ упра- 
вляемаго аэростата, суметь преодолфть ве трудности управлевя, кото- 
рыхъ въ послёднемъ случа даже больше, чЪмъ у свободнаго аэростата: 
Свободный азросталъ, благодаря своей боле упрощенной конструкщи и. бо- 
лфе нростымъ приспособленямъ, является единственной и незамфнимой подго- 
зовительной школой для выработки пилота и для управляемыхъ аэростатовъ. 

Но, кром этого, падо признать совершенно ошибочнымъ утверждене, 
что управляемые аэростаты, — по меньшей мЪрЪ, при современной. кон- 
струкщи ихъ, — могутъ совершенно вытЪенить свободные аэростаты; можно, 
наобороть, съ увфренностью утверждать, что и для военныхъ цфлей — для 
доставлен1я необходимыхъ свЗдЬШй, для вылета изь осажденной кр$пости и 
пр. — свободный аэростать еще долго будеть незамфпимъ; это объясняется 
очень просто, если мы примемъ во вниман!е, какъ легко свободный аэро- 
стать можеть быть заново приготовлент и снаряженъ, хотя бы и въ оса- 
жденной крЪпости, и какъь трудно, почти невозможно, при такихъ же усло- 
вяхъ снарядить управляемый азростатъ. 

При современномъ развит! и техники свободнаго аэростата является даже 
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возможность, — конечно, только при благопрятныхь услоНяхъ, -— застич- 
наго управлен1я имъ и, искусно нользуясь различными атмосферными тече- 
ями и направлешями вЪтровъ на различныхъ высотахъ, опытный пилотъ 
можетъ не только вылетёть изъ осажденной крёпости, но даже попасть въ 
нее; слздовательно, при отсутствии управляемаго азростата свободный аэро- 
стать можетъ иногла отчасти замзнить его; отсюда ясна важность спортив- 
ныхъ полетовъ на достижене. извЪетной цфли. 

Полеты на дальность разстоян1я тоже чрезвычайно важны, тавкъ какъ, 
капр., при военныхъ дфйствяхъ можеть быть необходимо пролетвть извфст- 
ное разстоян1е, чтобы оставить за собою м$етность, занятую непрятелемъ, 
чтобы доставить извЪст1е въ какой-нибудь отдаленный пунктъ страны. 

Кром того, умфнье оршевтироваться въ чуждой мфетноети, и не только 
днемъ, но и ночью, можеть хорошо изучить тоже только нилотъ свободнаго 
аэростата, а такое умфн!е является дЪломъ первой необходимости при поле- 
тахъ на воздушныхь шарахъ — и напр. при военныхъ дЪйствяхъ, надо 
думать, будутъ часто пользоваться именно ночными перелетами, выбирая для 
этого, быть можеть, наиболфе темныя ночи. 

‚ Иллюстрируемъ сказанное нами о спортивныхь полетахъ свободныхъ 
аэростатовъ краткимъ описашемъ н%которыхъ изъ них. 


6) Призы Гордонъ-Беннета 1907 и 1908 г.г. 


Призъ 1906 года былъ выигранъ американскимъ лейтенантомъ Ламомъ, 
и ноэтому слфдующее состязаше должно было состояться въ АмерикЪ; благо- 
даря хорошему м%®стоположенпо въ центрЪ страны и прокраснымъ приспо- 
соблешямъ для наполнешя газомъ, былъ выбранъ городъ Сенъ-Луи. 

Полеть въ незнакомой странЪ представляль большия трудности: надо 
было считаться съ тфмЪ, что сЁверо-восточный вётеръ могъ отнести аэро- 
статъ къ огромнымъ Канадскимъ озерамъ или, быть можеть, занести въ какой- 
нибудь первобытный лфеъ, гдВ на протяжени н$еколькихь дней пути 
нфть человЪческаго жилья; въ виду этого, пилоть германскаго аэростата, 
„Помераня“ приказалъ обить свою корзину пробкою на случай спуска на 
воду, а на случай спуска въ лЪсу имфлъ съ собой достаточный запаеъ топо- 
ровъ, пнлъ и прочихъ инструментовъ. Кромф того, необходимо было озабо- 
титься хорошимъ и тщательнымъ подборомъ географическихь картъ, на кото- 
рыхъ были бы обозначены не только желЪзныя дороги, р$ки и города, но и 
по возможности всф возвышенныя м$ста и шоссейные пути. 

21 октября 1907 г., — въ день, назначенный для полета — нача- 
лось снаряжене аэростата съ рапняго утра, но закончено оно было только 
около 2 час. дня, когда 9 аэростатовъ, принимавшихъ учает!е въ состязаши, 
выстроились въ рядъ, отличаясь другъь отъ друга размЪромъ и окраскою. 

Порядокъ полета былъ опредфленъ жребемъ, и Гермашя должна. была 
полетЬть первая; подъ звуки германскаго гимна, ровно въ 4 часа дня, со- 
провождаемый восторженными восклицанями всфхъ присутствовавшихъ, под- 
нялся въ воздухь нфмецеюй аэростать „Номерашя“, остальные аэростаты ел$- 
довали за нимъ вь промежутками въ 5 минутъ. 

Въ плавномъ полет проносится „Померавя“ надъ Сенъ-Дуи; вдали вид- 
нфется Миссиссипи, и, удаляясь отъ нея, аэростатъ проносится надъ Миссури. 

Аэростатъ взялъ направлене къ сфверо-занаду, и нфсколько другихъ 
зоростатовъ послЗдловало за нимъ, которые, впрочемъ, скоро отстали, такъ 
какъ „Помераня“ летфла значительно быстр%е. На оеноваи нфкоторыхъ 
метеорологическихь наблюденй пилоть сдвлалъ заключеше, что на большей 
высот должно быть въ этотъ моменть направлен1е втра юго-западное или 
западное, и поэтому было рфшено подниматься до. тВхъ поръ, пока будетъ 
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найдено такое направлене вфтра; предноложешя оказались вфрными, такъ 
какъ на самомъ дьлБ такое направлен1е вЪтра оказалось на высотЪ 1,500 
метр., в тогда было рфшено оставаться на этой высот въ течене весй 
ночи. 

Хивная картина захода солнца предстала глазамъ аэронавтовъ, а зат иЪ взо- 
шла луна, слабый свЪть которой быль все же очень полезенъ для орентировки. 

Продолжая такимъ образомъ полетъ, они разсчитывали долетВть ло Мас- 
сачузетса или Конектикута, 
но для этого прежде воего 
нельзя было м%ёнять направле- 
н1е полета, т.е., въ данномъ 
случа, высоту полета, на 
которой было благопразтное 
течен!е воздуха; но утромь 
направлене вфтра изм$ни- 
лось, онъ дулъ теперь со 
скоростью 40 клмы. вь чась 
н относилъ азроетатъ къ юго- 
востоку. 

Аэростатъ проноситея 
надъ Дайтономт, родиною бр. 
Райтъ, перосФкаетъь црить хол- 
мовт, пролетаеть надъ пе- 
стрымъ ландшафтомъ горо- 
довъ, деревень, рфк,» и 
лЪеовъ. _ 

Приближалаеь ночь, и 
аэронавтамъ необходимо бы- 
ло точно орентироватьея вт, 
мфетф, чтобы онредфлить на- 
правленю полета въ течеше 
елфдующей ночи; для этого 
они опустились очень низко, 
летя отъ земли на разетоя- 
в1и всего 50 метр. и вы- 
бросивъ гайдропъ. Но т0ч- 
наго отвфта на свои вопросы 
д | они но могли получить ни 

Рис. 389. Лунный ла пдшафтъ, оть кого, такъ какъ одни 

просто съ любонытетвомъ смо- 

трфли на нихъ, ничего не отвёчая, а друге въ испуг разбфгались, — 

такъ одна дама съ ужасомь бросилась бЪжаль, котда аэронавты обратились 
къ ней съ вопросомъ. 

Но наконецъ все же удалось установить, что шаръ находится въ штать 
ОгЙо, недалеко отъ города Колумб1я, и такимъ образомъь можно было раз- 
считывать пролетфть и всю слфдующую ночь, тань какъ имЪлось въ запаеь 
28 мЬшка балласта. Въ 7 час. вечера аэронавты пролетали надь Питебур- 
гомъ, и глазамъ представилась поразительная картина отгромнаго промы- 
шленнаго центра съ его огнедышащими печами, ярко-освьменными фабри- 
ками и лихорздочной работой муравейника; теперь аэростатъь находится 
опять на высотв 2,000 метр., летя къ сфверо-востоку со скоростью 28 миль 
въ часъ, что обошлось аэронавтамъ въ 12 мфшковь балласта, но зато, бла- 
годаря хорошему снаряжено всего аэростата, имъ удалось удержать свой 
зоростатъ на желательной высот$. 
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Ночью азростать пролетаеть надъ Аллеганскими горами, и видъ горъ, 
долинъ и ущелй, облитыхь яркимъ лувнымь свфтомь, очаровываетъ ихъ 
настолько, что они почти забывають слфдить за своимъ аэростатомъ, кото- 
рый, благодаря горной цБпи, долженъ все время лавировать; такимъ обра- 
зомъ они теряютъ желательное имъ направлене, и аэростать теперь отно- 
сить къ юго-востоку, что при благопр1ятныхъ усломяхъ дасть имь возмож- 
ность опуститься въ Нью-1орк%. 

При наступления третьяго дня полета вэросталь проносился надъ Фила- 
дельфей: пролетая низко надь городомъ, воздухоплаватели могли прослёдить 
всю пробуждающуюся жизнь большого города, начало работъ на фабрикахь, 
начало движешя трамваевъ и пр. Аэронавты р$шили сдьлать послЁдиюю 
попытку и поискать боле благопрятное течеше воздуха, но даже на, высотЪ 
3,200 метр. оказалось только незначительное склоненме къ сфверо-востоку и 
было ясно, что спускъ придется совершить недалеко оть Нью-Джерси. 

Издали уже видны воды Атлантическаго оксана, и приблизительно па рал- 
стояи 10 миль оть ного иилоть Оскаръ Эрбслей открываете клапанъ ин 
начинасть медленный спускъ; но найти 
благощаятное мЪето для спуска не таку 
легко, такъ какъ аэростать стремится опу- 
ститься на площади, черезъь которую про- 
тянута цфлая сть электрическихт, прово- 
довъ; съ помощью балласта, своевременно 
выброшеннаго, удается опять подняться, не- 
смотря нь 10, что корзина уже касалась 
проволокъ; наконенъ, въ 8 часовь утра 
удается благополучно опуститься на перо- 
кресткБ улицъ и, разорвавь разрывное при-. 
способлене, спокойно выйти изъ корзины, 
въ которой аэронавты пробыли 40 часовъ. 

ПослЪ того, какъ за подписью город- и > а | 
ского головы и другихь извЪетныхь граж- 5’ спортивные позоты азробаь 
данъ города былъ составлень протоколь о човъ. 
прибыи аэронавтовъ, они отправились по 
желфзной дорог въ Нью-Шоркъ, гдВ векорё выяснилось, что кубокъ Гордонъ- 
Реннета выигранъ „Помераней“: было слфлано разстояше въ 876 миль в", 
продолжеше 40 чаеовъ. 

ВелЬдотв!е побъды Германи въ 1907 т., состязан!е 1908 года должно 
было состояться, какь мы выше сказали, въ БерлинЪ, и въ этоть разъ ку- 
бокъ Гордонъ-Беннета перешель къ Швейцари въ лиць пилота „Гелъзони“ 
полковника Шека. 

Полковникъ Шекъь для своего иолеть обратиль внимане на устройство 
корзины, такъ какь онъ находиль, что удобная корзина, сохраняя силы пи- 
лота, играеть важную роль; кромф того, гайдроть былъ взять очень длин- 
ный — для того, чтобы съ ого помощью произвести лучиИй спускъ. 

Нолегь начался въ 4 часа по полудни, и аэростать взялъ курсъ ке 
юго-востоку, тавь что полковникь быль увфренъ, что спускъ произойдели, 
тдВ-нибудь вблизи русской границы; но спускъ произошелъ совоёмь въ 
другомъ м$ст®. Аэростать шелъ со скоростью 40 клм. въ чась и удержать 
ого въ равновфи было очень трудно, такъ что приходилось то-и-дфло мф- 
нять высоту полета. 

Пролетёвъь Саксон1ю, аэронавты констатировали, что направлеше вфтра 
измВнилось и что аэростать летфль прежде къ югу, а потомь къ западу; 
густой туманъ м$фшалъ орентировкВ, и только около 11 чае. утра слёлую- 
щаго дня стало ясно, что аэростатъ перелетёлъ Эльбу, а потомъ какой-то 
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желВзнодорожный мостЪ, затёмъ большой тгородъ, — какъ видно, Магде- 
бургз. , 
Азростатъь все болфе приближался къ НЗмецкому морю, и передь аэро- 
павтачи сталь очень серьезный вопросъ, можно ли рашиться перолотёть 
его? Но опи рфшились ва это и, держась на высотЪ приблизикольно 700 
метр., лотБли черезъь море съ очень большой скоростью; но, кромф шума 
волнъ, они о мор не имфли никакого понятя, такъ какъ морской туманъ 
скрылаль ого. Приблизительно въ часъ дня стало значительно холодифе, и 
аэростать началь быстро 
опускаться, — тогда быль 
выброшент балластъ, око- 
л0 30 клгр., и аэростатъ 
поднялея на высоту 8,700 
метр., гл дулъ южный в3- 
теръ н его начало отно- 
сить къ сБверу. 
Наступиль  сл®дую- 
ши — трей день поле- 
та, и кром® моря и волн 
нопрожному пичего не до- 
носилось до аэронавтовъ... 
Въ вечеру этого дпия аэро- 
стать опять пачалъ па- 
дать и держался всовеЪмъ 
низко падъ моремъ, такт 
что гайдроиъ касалея во- 
ды, но теплота, излучае- 
мая моремъ, вскорё на- 
гр$ла газъ ль аоростатЪ, и 
азростать олять высоко 
нодиялея, — Ио крайней 
мрЪ$ зиачительно выше 
слоя тумапа, табъ что 
аэронавты въ первый разъ 
увидфхи надъ собой звзд- 
нос 1ебо; отъ наступив- 
шаго холода  аэростать 
опять началь было ону- 
скаться, но когда наету- 


Рие. 391. Полеть полковника Шекаеь оберъ-лейтоняп- 
эзолъ Мейсперомь. Иризъ Гордоиъ Бението 1905 г. цило утро 4. дия и солнце 
снльно нагр%ло аороетатъ, 
онъ сразу подлялся на большую высоту, — около 4,000 метр. 


акимъ образомъ, кромв ноба, тумана и шума моря, аэронавты пичего 
пе видЪли и но слышали въ точен ифоколькихъ дней; НО прибливительно 
часовъ ВЪ 10 утра четвертаго дня имъ показалось, что они зидятъ впереди 
землю; виачалЪ они не довфряли себЪ, такъ какъ имъ не разъ уже каза- 
лось это, опи не разь уже ясно видфли очертаня береговъ и даже слышали 
лай собакъ и все же это оказывалось ошибкой, — но вь данномъ случа» 
это не было ошибкой, впореди на самомъ дфлВ была зсмля, и аэронавты ра- 
доетно поздравляли другЪ друга... 
| Но гдБ же находится аэростать* Около береговъ ПБорвеги, или это 
восточное побережье Шотлании? Анерондъ показылалъ, что азростать на- 
ходится на высотв 5,300 метр., и аэронавты рфшили енуститься виже; 
вдругь лодка представилаеь ихЪъ глазамъ. Ихъ радость была безпредфяьна, 
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но сидящие въ лодкв ничего пе сумбли отвЪтить аэронавтамъ, несмотри 
иа 10, что азронавты пробовали обращаться къ нимъ на чегырехъ язы- 
кахъ; но все же сигналы, подаваемые аэронавтами, были поняты однако и 
идяие вь лодкВ догадались крёико привязать къ свозй лодкз гайдролъ 
оть азростата. г 
Нолеть, такимь образомъ, быль бдагополучко законченъ, и спустя 2. 
часа азронавты очутились въ близлежащомъ м\феточкЪь Бургфесть, недалеко 
отъ Христанзунла. В+ общемъ аоростать пробылъ вт воздух» бознрерывно 
‚78 часа; ото быль мровой рекордъ прололжительпости полета, и кубокь 
Гордонъ-Беннота по справедливости былъ присуждецъ Швейцарти. 


в) Авацонныя состяза Яя. 


Какь теомя современныхъ латательпыхь машипу, такт и прастика ихь 
сь песомп.нпоетью убЬждаютъ, что увпьхт и развито лотательныхь аппа- 
ратовь зависять нз только отъь- большаго или мепьшаго совершенства коп- 
струмии ихъ, но и оть искусства аватора, отъ эго умфвья леталь, отъ его, 
если можно такь выразиться, „птиценодобности“. Кохъ извфетио, отонь 
современной аваши — Отте Диленталь строилъ все развито азащи на 
„искусствениомъ полет“, — и хотя этоть взглядъь совершенно отброшевъ 
теперь, ве же несомпЪнно. что коэффищенть личности, играющй огромную 
роль во веВхъ дёлахъь человёчоскихь, — въ ашащи играетъ доминирую- 
щую роль. 

Отсюда совершенно сстественно было придти къ выводу, что для ско- 
роёЯшаго развитя азащи необходимо создать какой-нибудь внфишй сти 
мулъ, и этимъ стамуломъ, — также естественно, — стало соревноваше —- 
личное и нащональное; спортивный азартъ, награды и почести и, наконец, 
крупные денежные призы. 

Это въ дух® времени, и если мечтатели древиихъ и ереднихъ вфковъ 
не думали объ этомъ, то напгь в$къ — вБкъ практицизма по преимуще- 
ству — хорошо нопялъ это, и въ самое короткое время извфстные пропа- 
гандисты и меценаты позаботились о создани огромнаго количества призовъ 
для ускореШшя развитя авацщи. 

Во Франщи, прежде всего, иа эту точку зрёшШя сталь извВетный Эр- 
несть Аршдеаконтъ и Дейчтъ де ла Мертъ; вначалв они жерт- 
вовали большя суммы дая свубеидировашя различныхь онытовт съ лета- 
хедьными аппаратами, но когда Сантоеь-Люмонъ едвлаль свой первый — 
цовольшо скромный — прыжокь въ воздухъ, то Аршдеаконь нришелъ кь 
имели, что въ амащи, такъь же какл, и въ аэронавтикв, полжны быть по- 
ставлоны извЪфетиыя задачи, за разрЬшене которыхъ будуть назначены 
призы. „Такъ какь его собственныхъ сродетвь не хватало Аля этого, то онъ во- 
шоль въ соглашеше сь извфстнымь меценатомъ аэроцавтики. Лейчем 
до ла Мерть и съ нимь вмБегБ создалъ нризъь въ 50 тысячь франковъ 
за первый полегь на летательной машинВ на нротяжени 1 клм. . 

Тезультать этого еказалея скорве, чЁмъ можно было ожидать; какъ 
извфотно, Фармапъ взяль этоть призъь 13 января 1908 г. ЗскорВ поел% 
этого бр. Мишлэнъ пазпачили ежегодный призь въ 20 тысячъ франковъ яа 
нзилучиие результаты, достигнутые въ данвомъ году ина летательной ма- 
шип, при чемъ поставили пепремзннымь узо мъ, что рекорды кажлаго 
тода должшя повышаяься. 

Лальше мы приведемъ подробное перечислене наибодЪе извфотпыхь 
призовъ; здбсь же мы упомянемь главвёйцИе изъ. нихь: нризь Гордонъ- 
Беннета вь 25 тысячь франковъ за перелетъ въ 20 хлм. въ еаное корот 
кое время; этотъ призъ назначенъ на.три года; въ 1909 г. его ВЗЯТЬ на 
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Срокъ М®сто ° Призы 
3—18 сентября Бордо 200,000 „ 
25 августа— 4 сентября Давиль 240,000 „ 
34 сонтября--- 3 октября Миланъ 
18 октибря - 2 ноября Америка ‘Второй розыгрынть 


авыцоннаго кубки 
Гордона-Бевнета. 

Этоть календарь выработанъ на международном конгроссъ представн- 
телей аороклубовъ всфхъ странъ; конгрессъ, между прочимь, постановилъ, 
что во время состязашй, ‘на которыхъ разыгрывается инризовъ больше чм 
Ка 200 тысячь франковь, воепрещаотся устраивать гдй-либо второй кон- 
куреъ, и кром$ того заиретиль авалорамь записываться одновременно па 
лва конкурса. 

Ириведемъ въ заключеше общую сумму призовь ашащи, уже разь- 
игранныхъ и иолучепныхъ различными ашаторами къ началу 1910 года: 


Получелвые празы. 


Анри Фармавзъ. (...... . 134.200 фр. 
Луи Влерю о... 10.200 5 
Гленъ Куртисеь о... 77900. 
Братья Вуазань ...... 9059000 [„ 
Туберть Латам о... 49.566, 
Луи Полань. о... 39,20 + 
Вильбуръь Райть . ....,... 00, 
Поль Тиссандье о... 97,00. 
Апри Ружье. ......... 1450 „5 
Кальдерара . . С лад 6.000 5 
Шарль де Ломберть. а а В В: 5,200 „ 
Капитанъ Фербер , ...... 4,500 „ 
Лефебръ . .. : д 3.834 „ 
Леонъ Делатранжъ вех 3,100 „ 
Эллегамеръ . 3,700. 
‚Анцани. . . и 3000 ,„ 
Этьенъ Бюпо- Варилья В Ь 2,500 „ 
Альфредъь Леблацпь . ... ., - 2.000 „. 
Шюовьеръ . . а ар 2000 5 
Сантос Дюмонъ оса не се 1,600, 
Годар. ... ое Зы МАЯ, 1010, 
Жанъ Гобронь. 5, 
Лук Шато „д... 200 „ 
Рене Деманв, (...... 200 
Сумма . . . 511000 "Фр 


КромВ того, названнымь ав1аторамъ было роздано множество медальй, 


Глава девятая. 


Дамы воздухоплавател ьн ИЦЫ. 


При томъ развиин воздухоплавательпаго спорта, которое наблюдается 
вь послвднсе дсеятияЪ ме, не должно удивлять, что этотъ спорть нашелъ 
себ% поклоинилъ и среди дамъ, которыя обратились къ этому спорту, не- 
емотря на то, что много его ечитають однимъ изъ нанбодве опасныхь ви- 
довъ спорта. 

Въ первый разъ дамы приняли участ!е въ воздухоплавательномь ©нцор- 
т въ 1896 г., когда нфеколько дамъ записались членами въ ГШерлинекое 
воздухопцлазатсльное общество, и насколтко быстро этотъ видь спорта’ при- 
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вилен, можло судить по 
тому, что въ посддпемъ 
ежегодник» измецкаго воз- 
духоплаватольнаго союза 
числятся уже 427 дамъ — 
члоновъ воздухонлаватель- 
нихъ обтеетвъ, и кромё 
того 5 дамъ-нилотовт. 

Во Фралщи воздухо- 
илавательный спортъ тоже 
широко развилея среди 
дамъ, и въ данное время во 
Франщи им$ется болфе 100 
воздухоплавательниць, & 
супруга извфетпаго фабри- 
канта аэростатовъ Сюрку- 
фа, получившая патентъ пи- 
лота отъ Французокаго аэ- 
роклуба, осповала въ Парн- 
жз общество „5%еНа“ дамтъ- 
возлухоплавательниць. 

Модный возхухоплана- 
тельный  спорть напель 
6е6%, копечно, много ©1о- 
рониидь и среди англ! 
скнхъ дамъ, которыя, виро- 
чемъ, давпо принимають 
узасю въ пемь, — какъь 
извТетио, апглйсвя дамы 
дажо пе разъ. перолотали 
черезъ капалъ. 


Рис. 893. Польтъ мисгриссъ Градмъ, мистрисеъ Адамсъ 


и мноеь Денъ, Лондцонъ 1857 г. 


Воздухоплаван!е привлекло хамь съ перваго момента свосго появленя, 


Рис. 834. Мадвмъ Рейгардтъ. 


Воздухоплавание. 


о 
И И ЕВА = 


и когда Пилатерь до Рольо въ октя- 
брз 1788 г. передь своимъ первымъ 
свободиымт, полотомь — ироизкодилъ 
рядъ подъемовъ на привязномь аэро- 
статр, то парижемя аристократки нА 
перебой суремилиеь принять участе 
въ этихь полъемахъ. То же самое им&- 
ло мЬсто и во время перваго свобод- 
паго полета профессора Шарля въ 
конц ноября того же года на первомъ 
аоростат?, наполненномъ  водородомъ, 
при чемь мномя изъ нихъ хот®ли да- 
же пожертвоваемь большихьъ суммЪ 
купить себЪ право учасйя въ отомъ 
первохт, полет$. 

Въ дЪйствительлости, впервые уда- 
лось полетфть м-мь Тибль, приняв- 
мой учаете въ свободномъ полет® на 
мопголфьер5 4 ня 1184 Г. 
изь Л\юна, и вскорё же послЗ этого 
въ воздушныя сфоры удалось  нро- 
пикнуть  мистрисеъ  Саажь,  пюдняв- 
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Рис. 395. Н\медльая дама-пилогт,: 
г-жи Бамлоръ. 


мейея въ Ангяи въ томъ же 1754 
г. на монголфьерф вмфетЪ съ птальяи- 
цемт Лунарли. 

Известно, чм вскорф же иосль 
нзобрэтеШя  возпухонлаващ появились 


Рис. 396. Н\®моцккя дама-цилотт: ма- 


профессонали, лирабатывавиие средства дамъ Ла К]цить. 
для существования  поередетвомъ возду- 
хоплавашя, — и неемотря на то, что это трудь далеко не легюй, между 


этими  професмоналами были и жешщины. Первым  профессоналомъ 
воздухонлаватолемь быль Бланшаръ, а нослЪ ого смерти „осиротЪвшес 
ло" продолжаза его жена м-мь Бланшарт; она совершила много иолс- 
товь па свободиомьъ аороетатв и во время одного изъ нихь погибла при 
налеши въ Парижб въ 189 г. 

Смерть отважпой воздухоплавательиицы не помфшала все же но- 
яАлоШю другихъь, и почти въ то же время, едва быль изобутене пара- 
иоРЬ, появнлиеь женщипы-воздухонлавательнииы, сопоршавлия головоломные 
ирыжки съ помотью мараниота; изъ ламь Флиза Гариеорепт била 
цервая воздухиштавательиица, совершавшая эфи толоволомныя упражжешя, 
ставшь въ послфдиес промя любнмымъ зрфлищемь; в, пастоящее время 
в» пихь отличается извъегная т-жа Воть Наулуетъ. Изъь фуумицаекихь 
воздуховлавательнииъ - профеесоналистокъ отличи- 
анеь виоблАдетви сме Фаиви Годар и 
м-мь Луатвецт, нц изъ ангйскихь мист- 
риееь Грзаму, совершавиая много полетов 
вь 41857 г. одна и въ другихи дамами; отмф- 
тимь еще г-жу Рейхардть, соворшившую въ 
131: г. пфлый рядъ полетов въ ЗерлинЪ и вь 


ПрезденЪ. 
Дамы не разь испытывали и катастрофы во 
время полетоть, — какъ. №!р., вю время извъет- 


ной катастрофы фрациузскаго аэростата 19 октя- 
бря 1868 г., ил котором между 9 пассажирами, 
оывшими въ хорзинЪ, нахолилаек и жена извЪот- 
изго возлухонлаватели-нилога Падара, а въ 1874 г. 
м-м% Дюртовт, совершавшая полеть вмЪет\ В 

0 своимъ мужемь, тоже перенесла аварио, ТакЪ рьь зат. излецули дьма-пв. 
какъ алзроеталь попаль въ УЪменкое море. Въ но- потъ: г-жщь Аббегы 
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лет еъ научными нфлями влервые участвовала 
Доротея №любке па аэростаеЪ,  подияв- 
шемея вь 189$ г. изь Иарижекой обеервато- 
ран. еь двумя мужчинами —-- для производетва 
наблюлетй над „леонидамий. 

То, чо женщины принимаютт такое горя- 
чее учасмо въ воздухопаарательномь спорть, ие 
должно пась удивлять, такъ каюь этоть споруеь 
требусть наименьшей затралы  физическихь 
силь и Уже по этому одному являестея нанбо- 
ЛЪе доетушиямь дя дамь; а если мы къ этому 
нрибавимъ, чго никакой другой спортъ не лаетъ 
возможиости переживать такой обнинюй гаммы 
разпородныхт ощущети, — огь полнаго дунев- 
наго покоя и тихаго отдохновевя до самаго 
высшаго напряжетя перновъ, — то иамь ета- 
негь совершенно понятно, что дачы должны 
были стать страстными поклониниами этого 
вида епорта. 

Ощущеня нп виечатя и, Нотываемыяй — ри, 388. Пъмецкви дама-пи- 
во время полета, таль раднообразты, такъ ирки  лотъ: г-жа фоць Ренпертъ. 
н ть невравиимы пи съ Уфмхь другихь, что | 
ныгь человвка, совертивитато одинъ полеть, который не жажиаль бы повто- 
рить его; естественно полтому, что въ нау нервную эпоху, когда люди так 
сибшагь жить когда иервы нанряжены до послфдияго предфла, воздухо- 
плавательный спорт дояжеиь был, покорить себё воъхъ, — такъ поразительно 
восдиняеть опь нь себЪ тышину и покой съ нервной напряженностью н 
яркимъ воспригемь чувства жизин, 

Многихь дам, конечно, привлекает, еще оригинальность положен, 
молность этого вида спорта; мамснькая пеудобная корзина, въ которой такъ 
мало мзета и въ которой надо совершить такой оласный перелеть, — все 
эта ифйствуеть очень притягательио на мпогихь дамь, и хотя впачалй их 
пугасгь полеть (ръ особенности большинство изъ иихъь боится момента 
спуекя), но посл порваго же полета оп убф- 
идаютея, что этоть сноргь не болфе оизеонь: 
Чмъь веяый другой, и при этомь оиь зиачи- 
тельйо легче и уятнёс неякаго другого. 

Возлухопаавательницамь-спортемепкахь без- 
условио необходимо позаботиться о еиещаль- 
номъ КОосТЮМЬ для полетовъ, таль какъ 6о- 
времениий костюхь Даму, меньше песго  при- 
толень дая этой цЪа; для совертотя полета 
необходим костюмъ легый, удобный, простой 
и въ 10 мс время теплый. Вь молныхь же 
нилахъь уже появились проект» дамекихъ возлу- 
хоплавательныхь костюмовт, но эти проекты 
созданы, кашь видно, ие воздухоплавателемь и 
имфюТть в виду каюя угодно друга цфли, но 
меньше сего стремятея къ удоботву и про- 
тот. 

Аэронавты въ большинетв$ случасвь уио- 
требляють костюмь моряковъ, такь цакь опъ 

наиболЬе щкнтгь и удобен при раздичиыхь 
а акы о  порембнахь погоды, канйт приходится презорп$- 
4“ 
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вать аэровавтамь; было бы желательно, чтобы хамы-воздухонлавательницы 
одфвались такимъь же образомъ, 

Этогь коешюмъ для дамъ-воздухоплавательниць могь бы быть изъ 
темно-синяго сукна, изь котораго могуть быть сдЪланы неширое шаровары, 
хоротАая юбка и верхн1й жавотъ, при чомъ подъь жаветомъ можеть быть 
оща легкая блуза; въ зависимости отъ томпературы и погоды, жакеть 
можно надфвать и снимать. 

Такого ли рола костюмъ или какой-либо другой выработаетъ практика, 
для возлухоилавательнипъ, -—— Это, вопочно, пензвфетно: НО ЧТО ВО Веякомъ 
случаЪ несомн®нно, — это то, что 
современныя длипныя юбки ЛЯ 60- 
воршешя ВЪ ВИХЪ ПОЛОТА 16 ТОЛЬБ- 
ко ноирнгодны, но прямо опасным, 
такъ какъ во время сиуска, когла 
движешя должны быть особенно 
логки и свободны, дамокая юбка 
стВевлетъ всякое свободное движе- 
не, путается вокругь иогь и мо- 
жеть быть причиной больших пе- 
счает И; ром того, веяый звозлу- 
хонлаватель должепъ разсчитывать, 
что ему можетъ случиться пройти 
ныикомъ больш1я разетоння по 
труднымъ и пеудобнымь  доро- 
гамъ, — быть можеть, по лЪеу, по 
болотамъ или по горам, — а такого 
рода нутошествто нъ современномъ 
дамсвомь ихлаль $, и въ особенности 
ръ дамской юбкЬ, совершенно не- 
возможное предиряе. 

Но одожда воздухоплаватель- 
ницъ не всегда предетавляетъ со- 
бой только дВло личнаго вкуса; 
этотъ вопрось не можетъ не инте- 
рововать и дДругихъь лицъ, когда 
это касается дамъ-пилотовт, ко- 
Ашота тифовхь тер. хорыхь теперь уже довольно зни- 
т% „Ребулла“ зерелъ каналь изъ аАНГЛЕИ. ЧИТСЛЬНое число {см, рие. 398—400); 

отъ костюма дамы-пилота можеть въ 
дапномь случа® зависфть благоиолуч!е полета, & слфдовательно, безопасность 
и самая жизнь находяшихея въ корзин». 

Вообще надо замфтить, что дамы, претендтюпия на зване пилота, 
должны быть въ состояши исполнять всЪ тз работы, которыл исполняютъ 
мужчины-иилоты, и при испытаняхь ма звазо пилота къ нимъ должЖеонь 
быть ириложонъ тоть же масттабъ безъ малЪЙтихь нослаблен!й, который 
нривлалываотся и къ мужчипамъ; ов лолжиы быть въ состояши спускать 
гайдропь, поднимать тяжелые мёшки съ балластомь, однимь твердимь и 
быстрым движеюемъ руки разорвать разрывиоо приспособлен и вообще 
дфлать вс ФВ работы, которыя требують извЪетнаго физическаго усиля и 
труда, 

Конечно, еше большую важпость, чёмь физичесвя требованя, предста- 
вляют нравотвенныя требовмия, предъявляемыя къ пилоту, которыя, 
конечно, должны быть совершенно одинаковы, независимо отъ того, муж- 
чина ли пилотъ или дама; для выдержашя испытал]я въ ханномъ направле- 
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нш нужиа предварительная и долгая школа всякихь других спортемоиекихь 
упражненй и большой воздухоилавательный опыть, тадь какъ пеобходимыя 
правствсиныя качества. --оиерся, рёшимость, хлалнокров!е и пр., разумфотся, 
не могуть быть прюбр®тены въ одинъ день, варутъ. 

онщишыя доказаля, ч1о он и въ спореВ могугь иб уступать мужчи- 
памь и, какъ извфетно, въ горномь спорт, въ морскомк и вт, автомобиль- 
номъ есть много спортемепокь рышнтельныхь, энергичияхт, дЪйствующихь 


Рис. 401. Нодъоыъ Свнтось Дюмона ча своемъ упранлиемомыт съ двумя 
` змернканкаыи пы бору. 


съ поразительпымъ хладнокровемъ и большой рфшимостьыю; несомнфнно, вт 
самомт ближайшемъ времени появится много. тацихь ве спортеменовъ и въ 
прекраеномъ воздухоплавательномъ спортф. 

Управляемые аэростаты при современлыхъ условахь ие могугь быть, 
по многимъ причинамъ, удобнымъ для жеищиЕь видомт, спорта, я поэтому 
дамы принимают въ немъ очень небольшое учас110; но зато надо думать, 
что въ спорт возлухолетая дамы очень скоро займуть не послфкиее 
мЪето. Несмотря на то, что воздухолетане есть изобрфтеше сегодияшняго 
дня, очепь много дамъь совершали уже полоты на аоронланахъ, и наир. 
Вильбура Райта нфеколько разь сопровождали дамы: м-мъ Гарть О’Бергь, 
м-мъ Лазаръ Вейлеръ, графипя де Ламбер, миссь Катерина 
Райтъ; авалорь Делаграиить соворшаль полеты со скульцторшей Герезой 
Иельтье; Апри Фармаль лоталь съ м-мъ Докти; ищаторь Зоммеръ 
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Рис. 402, Каррикотура конца ХУШ столжт1я па воздухо плавательпую моду, 


совершалъ полеты съ ммъ Зоммеръ, м-мъ Спиръ, х-лль Марвень, 
м-лиь Лармуаше, м-мъ Терри; аматоръ Кодди совершалъ подетк со 
своей женой м-мъ Кодди, и мпого другихь авалоровъь совершали полеты 
па аэроплапахь съ дамами. 


Рис. 405, Вильбурь Райть сопершаоть полетт, съ м-м® Гартъ-0. Бергъ. 
{Юбка связана виизу шнурком.) 


ГнлАвА ДЕВЯТАЯ. 


Но теперь, кро- 
мВ того, все чашо 
появляютея дамы, в0- 
вершающия самостоя- 
тельно полеты на &5- 
ропланахь; извфотная 
снортеменка - велоси- 
педистка фрейлейнъ 
Абукайя произво- 
дить тепорь полеты 
на аипарат» Сантосъ 
Люмона, такъ же какъ 
я м-лль Детрюе, 
совершающая полеты 
на такомь же аина- 
ратВ. Ламы-аватор- 
ши появляются  те- 
порь вес чаю, и на 
нослфдиемъ состяза- 
ни ръ Геллюнолиев 
принимала  участе 
одна дама, хотя — 
надо прибавить — 
чрезвычайно неудач- 
но, такь какь ся 
аппарат" совермь 
отказалея подняться 


Рис. 405. М-лль Абукк 


ДАМЫ-ВОВДУХОНЛАПАТЬЛЬНИЩЬ 


Рис, 40$. Двлагравжь соворшаеть пометь со скульоторшей 
м-лль Терезой Цельтье. 


Г: 
ее 
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айа, совершающи полеть па апларать 


- к: м 
Соантосъ Дюмопъ. 
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на воздухь; впрочем, аппараты многихъ 
мужчииь паторовь тоже, случалось, ка- 
призничали, такт что ото нельзя прини- 
сать дамекому дапризу; недавно былт 
дао порвый случай авами, иснытанной 
ашаториюй: баронесса де Ларомъ 1 
2 яиваря 1910 г. летая па аппарать 
Вуазень, ударилась своим аппаратомъ о 
дерево и упала сто высоты 5 метр.; при 
гомъ ататориа вылетфла изъ аппарата 
н при падеви сильно раситиблахь. 

О иссовортенетв» современиих ле- 
тательных» анпаратовь мы пе разф уже 
говорили и указывали, каким, необходи- 
мымъ усломямъ должепь будеть удовле- 
творять летатеминяй аипарать блюжкай- 
шаго будущаго; котда ототь аннараеу 
будущато будетъ, пакопець, созлатъ, то 
жонщины на пемт будуть, волечно, ле- 
тать таюр ие охотло и свободно, наб и 
мужчины, ло и до тёхъь поръ въ епор- 
‚тивпыхь  полетахт, изфющихт такое 
большое значоте для дфла выработин бу- 
душаго, боле совертеннато аниарата, жеи- 
щины н тенерь ужо припимають участю 
Рис. 406. М-лль Дютрюо вь костюмА и, конечно, св вкаждымъ днемъ бУДуГЬ 

шв агорши. прииимать вес болфе дъительлое участю. 


‘лава десятая. 
Этапы аващи, 


Типа азронлана. Тина гедикоптера и др. 
1784 г. 

Два француза Понуа и Бьен- 
венпо, построили голикоптеръ съ двумя 
винтами, вращающимися зэЪ противоло- 
ложныя стороны, примфливЪ Кь этой 
игруииеБ итичьи перья. 

1809 г. 
Келей быль, повлдимому, первымть, 
примзнивитимт, паровой двигатель. (Дви- 
тизтель быть слишкомъ тяжель.) 
1842—1848 гг. 
Генсонъ построиль аипарать, из- 
умительно папоминаюиий наши совре- 
монные ацпараты, по двигатель быль 
«цинком тяжехжъ, 
1850 г. 
Филиписъ, Маркъ Сегэць, Ба- 
бинз, зопуа и Врепвеню  из- 
обрзли игрушечные аппараты. 


1 Участвовала на майскихь состязашяхь 1910 т. въ СИБ., но поднималась 
один, только разъ; лвтомъ этого же года ири ладеши съ азэроплана вь Рейиса 
сломала 06 ноги и руку. : 
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1857 г. 
Фи! Дю-Тамиль изобръли очепь 
нитересный наровой авроилаит, 
1868 г. 
Поптоньд' Амекуръ едфлаль кау- 
чуковую игрушку поралительной  лег- 


кости. 
1863 г. 
УМингем”, быль не ечастлиз Ве евонуЪ 
предественниковт; его двигатель ока- 
зался  таиже савнкомъ  тажеть для 
подъема многоилацнаго аииарата. 
1871 г. 
Первый полетЪ вш1й азронлаиут. 
Это @ышь мопонланъ, построенный Лэз- 
ду, сь резниовымь дзигателомЪъ, 
1814 г. 


Броуном', зниоичешь аипнаратъ, но- 
добиый аппарату Пэпо, похоаяй па 


шаапЪ. 
1878—1879 тг. 

Татэант, построичь замфчательный Фовланини лостронль геликонтеръь, 
арроплалъ, дЪйсгловаиний сжатымъ 303+ держави Йся вт, равиовьсиь по двига- 
духомъ, вбеомь въ 1 клгр. 750 хр. тель оказался иедостаточпой мощности. 
* Олъдуеть упомянуть также о Даи- 


дрье, Кастан\ и ДьеадЪ. 


1858 г. 
Иошанкурт нзобруль  игрушеч- 
ая птицы, отлично фупхцюзпаровавиия. 


1889—1991 гг. 


Хирамь Максимъ  производилт, 
‚очень интересные опыты, на которуяе за- 
трагигь больше милюна. 


1890 г. 

Клеманъ Адоръ неутомимый 
искатель, иетинный герой науки, по- 
строить иБеколько иревосходныхт аииа- : 
раловъ. Посльдий, построеииый нри под- 
держеь военнаго министра Фрейсино, 
быль испытанъ въ октябрЪ 1897 г. па полЪ 
Сатори. Этоть аииарать предетавляегь 
собой истииное чудо техническаго искус- 
ства. 

Этому аицарату „Авюонъ“ педоста- 
вало только иекуеснаго пилота, вролЪ Рай- 
та, потому что ого продольный стабилиза- 
торъь сылъ расположеиь слишкомъ близко 
кь крыльямт,. ТЬмъ ие меп%е оффищально 
засвидфтельствовать едъланный  лейте- 
нантом» Бииэ полет» на разстоаши 
300 мет, 

„АОН“ По всей справедливости 
можеть быть названъ родоначальвикомт, 
летательныхь ачиарагогЪ. 


1892 т. 


п, Вейрингом ь изобрЪтень гели- 
коитеръ съ наклонной осью. 
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1898 г. 


Филиниеъ построидъ свой зпаме- 
питый апиаратъ — мультипланъ, снускав- 
пийся па воду. 


1896 г. 


Ланглей побилъ рекордъ —вь 
1,200 метр. своимъ аппаратомъ вЪеомъ 
вь 13 ки. 


1897 г. 


А. Стенцель вь Гермащи, из- 
обрЪяъ аппаратъ, съ двигателемъ, приво- 
димымъ въ движене углекислотой. 

Татэнъ и Рише достигли инте- 
ресныхъ результатовь съ аэроннаномъ 
вЪсомъ вь 83 клгр. 


1908 г. 


Первые механическю  подеты бр. 
Райтъ вь АмерикЪ. 


1905 г. 


Геликоптеръ, изобрётенный бр. Дю- 
фо въ ЖеневзЪ. 


1906 г. 


Первый полеть Сантосъ Дюмопа, Легый гедикоптеръ, построенный прн 
23 октября, вызвавний всеобпие восторги поддержкБ князя Мопакскаго. 
и страстное увлечеше дъломъ воздухо- 
цлаваня. 


ПослЪ этого одио за другимъ начали появляться въ газетахь имена работии- 
ковъ въ дЬлф завоевашШя воздуха, иробрьвшихь теперь заслуженную извЪетность 
въ больиюй публикь: Адэръ, Ренаръ, Ферберт, Аршдэаконъ, Вуазенъ, 
Кребеъ, Эсно Пельтри, Певавассеръ, Гастамбидъ, Капфереръ, Ар- 
манго, Татэиъ, Де ла Во, Манженъ, Де Пишо фъ, Кехлинъ, Ценат, 
Марей, Муйльяръ, Цеинелинъ, Тиссандье, Ланглей, Гросеъ, Поро, 
Пильчеръ, Дейчъ де ла Мертт, Пэнлевэ, Жюлл!0, Барту, 0. и В. Райть, 
Латамъ, Влер!о, Сэ Клеманъ, Шанютъ, Д’Эстуриель де Констанъ, 
Корию, Бреге, Дюфо, Сакоина, Мишеленъ, Гупи, Ла Пандетъ, гр. (ам- 
бэръ, Фарманъ, гр. де Селиньи, Пэно, Кэнтопъ, Цен рэ, Баллифъ, Де- 
мона, гр. Феррю, Клемансо, маркизъ ле Д1онъ, Вельферингеръ, мар- 
кнал, де Полиньякт, Д’Арсоиваль Коди, Липель, Де Кате ръ, Тел ьс- 
еынЪ, маркизъ Д’Экквильи, Делангранжъ, Джевеци!й, Моръ Браба- 
зонъ, Куртись, Пиленталь, ВЕуез, Сюркуфъ, Парсеваль Фурнье, 
Чисйиез, Сонпьеръ, Лебоди, Ошеръ, Форланини, Ж иффаръ, Рише, Вюйд, 
Де Вильневъ, Ружье, Воннэ-Мебраниь и еще многихъь и многихь, кому мы 
такь или иначе обязаны усифхами авниии. 

Въ 1906 г. слъдуеть отмьтить еще полеть Вюйа на разетоящи 60 метройъ. 


1907 г. 


16 марта. — Делагранжъ проле- 
ТЪль 10 метр. 

5 апръля. -—— Влерю летать въ тече- 
не 5--6 секундъ, 

15 октября. — Фарманъ ипролетЬлъ 
235 метр. 

19 октября. — Эспо Пельтри взле- 
тъжь на 6 метр. вгсоты. 

18 ноября. — Де ла Во пролетуль 
60 метр. 

17 декабря. — Де Пишофъь ироле- 


ТЪЛЪ 500 метр. 
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13 января. — Фарманъ выигралъ 26 марта. —- Поль Корню подиялея 
призъ Дейчъ-Аршдэаконъ. на своемъ геликоптерЪ до 40 см. вы- 

8 февраля. — Гастамбидъ и Ман- соты, 
женъ достигли 5-6 метр. высоты. 32 1юля. — Браге пролетЪль на 

29 мая. — Фармацъ цодвялея есь  свосмъ жироплашь 20 метровь па высотв 
Аршдэакономь. 4 метрозъ. 

9 поля. -- Делаграпжъ взяль на 


бортъ м-мъ Пельтье. 
8 августа. — Вильбуръ Райтъ на- 
чинаеть полеты во Фраищи. 


12 августа. — Капитанъ Ферберъ 
дфлаетъ свой первый полеттъ. 
21 августа. -—— Гастамбидъ - Ман- 


женъ дЪълаютъ въ воздухЪ кругь въ 
1,6 клм. въ окружности, 

9 септября. -- Орвиль Райтъ пролс- 
таетъ 55,5 клм. 

17 сентября. — Катастрофа и гибель 
лейт. Сельфриджа. 

19 септября. — Капитапъ Ферберъ 
пролетаетт, 500 метр. 

2] сеитября. — Вильбуръ Райтъ 
летить 1 ч. 31 м. 25 сек. 

10 октября. — Вильбуръ Райтъ лс- 
тить сь Пэнлева въ течеше | ч. 9 м. 

26 октября. — Де Катерсъ проле- 
тзетъ 800 метр. на своемъ трипланв 
въ Брюссель. 

1909 г. 


Япварь. — Вильбуръ Райтъ седЪлалъ пъеколько полетовъ сл» пассажирами 
въ ОвуръЪ (2 янв.). 

Январь. — Арманъ 
1,5 клм. 

Январь. —Вельферингерту продолжаеть полеты па „Антуанеть 1У“ въ Исси- 
ле-Мулино. 

Январь. — Инженеръ Граде продолжаеть опыты съ своимъь трипланемъ. 

Изъ дальн йшихъ шагов вт, области развита двла анащи въ Гермаши ельдуетъ 
отмЪтить; осповаше въ Вреславлё мастерской аэроилацовь; открыте въ БерлинЪ 
ипжеперомъ Румплеромъ бюро для составлешя и разработки проектовъ по амащи; 
основан каведры всздухоплаван1я и авёмци въ Шарлоттенбургекомъ политехникум$. 

Яивзрь. —Инженеръ Фач1элли въ Иташи (Турииъ) иостроилъ аэроиланъ, 
легко поднялся и пролетЪлъ больше 100 метр., поель чего руль сломалея, аэроплань 
упалъ и разбился; изобрЪтатель не пострадалЪ. 

Февраль. — Циифель дБлаеть полеты на бицланЪ Вуазена въ БерлинЪ и 
достигаеть успЪховъ даже при вВтр’Б 12—14 метр. въ секуиду. 

Февраль. -— Бблер!о дьлаегь опыты съ своимъ зэропланомъ ХЕ въ Неси- 
ле-Мулиипо. 

Февраль. — СОъ 3 февраля В. Райтъ возобновляетт, обучен!е своихт, учени- 
ковъ: И. Тиссаидье, графа Ламбэра и капитана Люка-Жирардвилля. 20 февр. 
пронеходить полеть въ присутетв!н прибывшаго вр По иснаискаго короля; кь коицу 
февраля П. Тиссаидье и гр. Ламбэръ могли уже самостоятельно совершать полеты, 
имЪя въ качествЪ пассажира В. Райта, 

Февраль. — Журналь „Те \Мома“ въ АмерикБ объявилъ призъ въ 50.000 фр. 
для уиправляемыхъ аэростатовь или аэроплановъ за пройденное разетояще въ 142 


Цинфель ипролотаеть на аэропланЪ Вуазена около 


мили (Нью-оркъ— Альбани) ко дню столтьтняго пюбнлоя иностроешя Фультономь 
парохода. . 
Мартт. — Полеты во Фрашщи продолжаются, несмотря па неблагопраятную 


погоду; аваторы стараются воспользоваться всякимт, удобнымъ днемь, чтобы под- 
готовиться къ лфту. Гупи и Блер!о летаоть въ БюкЪ на „Блерю ХГ; Сантосъ 
Дюмонъ въ Иеси-ле-Мулино; Деманэ и Латамь потають въ Шалон на аэро- 
плаиЪ „Антуанетъь [У“; Латамъ начилаеть въ это время свою славную карьеру 
аватора. 

Марть. — Въ Америкф совершались полеты па бицланахъ „Во \ та“, „МВИе 
МИ тя“ и „дише Вив“ (построенныхь основаннымъ въ 1908 г. обществомъ „Ас 
Ехрегипепе лззофаЦоп“, во главЪ котораго стази ироф. Грагамъ Бель н Гленъ Кур- 
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тисъь), при чемъ Макъ-Карди пролетьль 8 миль вь 11 м. 15 ©, Балдуинь — 
25 клм., Макь-Карди — 32 клм. и Ричардеонъ леталъ 38 мин. 

МартЪ. — 20 марта В. Райтъ дЪламть свои иосльдюые полоты въ По (продемон- 
стрировазт, аэронлань королю Эдуарду УП, прибывшему 17 марта), а 24 марта уче- 
ники В. Райта сдфлали самостоятельно полеты на призь аэроклуба Фрапщи за 

250 м. П. Тиссандье въ 27 м. 59 с. пролет ль 25 клм. 250 метр. и гр. Ламберъ въ 
27 м. И с. 10 же разстояше. ПослЪ этого опи самя начали обутать другихъ поле- 
‘имь на аэронланахъ бр. Райть. 

Апр ль. -- Деманв, нослЪ 5 уроковъ, выиграль 9 апрфля призъ аэроклуба, 
Франщи за 250 м, па моноцнан% „Антуанетъ ТУ* въ Шалон%. 

АпрЪль. —Латамъ, па третьомъ своемъ опытЪ, сдзлалъ 17 апр$ля ирекрасный, 
иолеть въ 1,500 метр.; па высот 15 метр. дЪлаетгь хороше виражи п отлично спускается 


АирЪчь. - -Кацитацъ Бюрга сдълалъ ифеколько полетовъ отъ 100 до 200 метр. 
вь первые же дли своего обучешя на „Аптуанеть 1У“*. 

Апр5Бль. — 29 аирвля Деманэ сдЪлаль подеть въ 6 клм.; 30 апрЗля онь про- 
держалея въ атмоеферЪ 13 м. 23 ©., носмотря на вЪтеръ, едЪълавъ 6 круговъ надъь 
аэродромомъ и, такимъ образомъ, побивь рекордь продолжительности полета, уста- 
новленный Блер1о 6 Поля 1908 г. въ 8 мип. 

АпрЪль. — Датамъ 30 апрЪля сдЪзалъ по замкнутой кривой полеть въ 3 клм. 

АпрЪль. — Въ этомъ же мЪсяць продолжали свои полеты Тиссапдье и 
амбар въ По, Блерто на своем „Блерю ХЁ въ БюкЪ, гдЪ и Жифруа дьлалъ 
небольнце полеты (300—600 метр.) на „Вер. П-Ь18*; Сантосъ Дюмонъ — въ Сенъ- 
СирЪ, гдЪ пролегЬгь 8 ацр. на своей „Стрекоз\ь“ 2 2,500 метр.; кацитанъ Ферберъ— . 
вь Иювизи; 27 апр. Апри Фармацъ пачаль полеты на построеиномъ имъ новомъ 
азроплаиЪ. 

Май. — 1 мая лейтенанть Кальдерара въ РимЪ иоднялея вмЪотЪ съ 
‹апернымь офицеромь Савойа; послБ благополучиаго полета въ течене 35 м. 
двигатель вдругь остаповился, и аэроиланъ упалъ на землю съ высоты 9 метр.; офи- 
перы нс пострадали, но аэропланъ потерифть поломки. 

Май. — 6 мая Кальдераръ поднялся одинь на исиравленпомь аэронланЪ 
но, достигнувь высоты около 40 метр., упаль на землю, — повидимому, оть поломки 
руля при поворот въ сильный вЪъторъ. Оправившись, Кальдерара черезь 2 мЪ- 
сяца возобновить полеты на заново персстровиномъ аэропланъ. 

Май. — 20 мая ИП. Тиссаидье продержалея па аэроиланЪ Райта 1 ч. Эм. и 
прологВть 75,5 кам. опередивъ, такижь образомъ, Фармана и занявь третье мЪето 
поель бр. Райть 


Май. -— 20 мал Латамъ впервые аа моноплаць подпимаеть нассажира и про- 
пегаеть 600 метр. 
Май. — 2] мая Латамъ поднимается надь Шалонскимь нолемъ, держится въ 


воздухЪ 9 м. на высотЬ 21 метр. и впервые демонстрируегь устойчивость аэроплана 
во время полета, снявъ руки со штурваловъ, чтобы привтствовалть друзей. НослЪ 
этого онъ неоднократно снималь руки: закуривалъь сигару во время полета, смотрълъь 
въ бинокль, дЪлалъ фотографическе снимки ит. п, Р 

Май. — 22 мая Латамъ устанавливаеть рекордъ продолжительности полета 
на моноплацВ: держится въ воздухВ 37 м. 37 ©., достигая иногда высоты 40 метр. 
ДалЪе, совершаегь па „Антуапеть У“ полеть въ 18 м. 29 с. во скоростью оконо 
72 клм. въ часъ. 


Май. — Л. Блер1о начинаеть съ 21 мая рядь удачныхь онытовъ со своимъ 
повымъ аэропланомъ „Блер1о ХИ*, предназначенным для полетовь съ пассажирами. 
Май. — Морисъ Жифруа продолжастъ въ БюкБ свои полеты на моноплан 


„Кер. 1-55“; ему удаются полеты на 600—800 метр., а ку» концу мЬеяца— въ 4 клм. и 
цотомь вь 8 клм. въ течене 8 м. (Эти нолеты оффищально не хронометрированы.) 


Май. — Анри Фарманъ продолжаеть въ ШалонЪ полеты на своемъ новомъ 
аэроилайЪ. 

Май. — Французеке аваторы дЪятельно готовятся къ международному испы- 
тан, — кь великой недъльЬ аващи въ Шампаньи, назначенной на августъ. 

1юнь. — 5 ия Латамъ совершаегь на своемъ моноипнанЪ полеть въ 1 ч. 7 м. 


37 с., побивъ, такимъ образомъ, даже рекордъ, установленный французскими биила- 
ами; онъ не прерывалъ полета, несмотря па пачавиийся дождь, пока не стемнЪло, 
держась на разныхъ высотахь, до 40 метр. включительно. 


Говнь. — 7 Шоня Латамъ выигрываетт, призъ Амбруазъ Гупи въ 1,000 фр. за 
пройденные 5 влм. по прямой, 
Гонь. — 8 юня Латамъ показываетъ рядъ спусковъ съ застопореннымъ дви- 


гателемъ. Онъь поднимается при довольно сильномъ вЪтрЪ (около 25 клм. въ чаеъ) 
и показываеть, что аэропланъ отлично справляется съ вфтромъ и свободно дВлаетъ 
виражи. Застопоривь па высотЪ около 50 метр. двигатель, онъ спускается планирую- 
щимъ иолетомъ почти до земли, вновь пускаетъ въ ходъ двигатель и опять плавно 
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взлетаетъ вверхъ. Этоть маневръ опь продБлалъ передъ восхищенной публикой 
три раза. 

Гюонь. — 12 поня, въ присутсти группы парламентекихъь дЪятелей, Латамъ 
сдВлалъ полетъ въ 40 клм. въ течев!е 39 м., поднялся до выеоты 60 метр. и оттуда 
спустился съ остановленнымъ двигателемъ планирующимъ полетомъ. Весь мБсяцъ 
Латамъ продолжаль евои полеты ири различныхь услошяхъ погоды. 

[юнь. -—- Влер!0о почти весь мЪеяцъ леталъ въ Иеси-ле-Мулино на своемъ 
мононланЪ „Блерю ХИ“ и только къ концу возобповилъ полеты па „Блертю ХГ“, рЪ- 
шивъ попытаться перелегьть на немъ Ламаншъ. 

Гюнь. — Влер!о начинаеть дЪълать на евоемъ большомъ монопланЪ полеты 
вдвоемт, взявъ съ собой сначала Фурнье, мехапика, потомъ Гюйо (совершавшаго 
въ ноябрь полеты въ Петербург»). 

1юнь. — 12 юня Блер:о совершиль полетъ съ двумя пассажирами — Фурнье 
и Сантосъ Дюмономъ — на протяжени 250 метр. Это былъ первый случай полета на 
аэропланз трехъь человЪкъ. 


Топь. — 26 поня „ВБлерю Х1“ продержался въ воздух 36 м. 553/5 сек. 

Гонь. — Въ течев!е всего мвеяца Фарманъ, Делагранжъ, Сантост Дю- 
монъ, Гобронъ и др. продояжаютъ совершенствовать свон аппараты, 

Тюнь. — Въ этомъ же мЪеяцВ начинають свои полеты: Одье-Вандомъ (на би- 


планЪ своей системы; особенппыхъ усизховь ве достигъ} и Поланъ. Послъдий 
служилъ рацзе механикомъ на управляемомъ „УШе 4е Раг!3“, потомъ въ обществЪ 
„Азга“; съ 7 ня онъ началъь полеты на бипланЪ Вуазена, на которомъ поста- 
вилъ двигатель „Гномъ“ въ 50 НР, и въ короткое время занялъ мЪсто въ ряду пер- 
выхъ аваторовъ. 


Гонь. — Легапье купилъ въ концЪ 1908 г. у Фармана его бипланъ, передЪ- 
ланпый въ трипланъ, и въ январЪ 1909 г. началъ учиться. Въ апрЪлЪ онъ уже 
выступилъ съ нимъ въ ВЪнЪ, — вначалВ неудачно, но потомъ сдфлалъ нзеколько 


хорошихъ полетовъ. Въ НонЪ онъ выступиль въ Цопенгагенв съ публичными ио- 
лотами; наибольш й полеть, удавшйся ему тамъ, былъ 3 клм въ 4 м. 25 с. 

Тюнь. —- Съ шня Гленъ Куртисъ пачалъ свои полеты въ МинеолЪ (въ Со- 
единенныхъ Шматахъ; тамъ образовалось общество Герингъ-Куртисъ и К® съ капита- 
ломъ 1.825,000 фр. для построеня воздухоилавательныхъ машинъ) на своемъ только 
что оконченномъ бипланЪ. Этотъ азропланъ особенно отличился на состязашяхъ 
въ РеймеЪ и потомъ въ Бресша и запялъ одно изъ видныхЪ мъетъ среди лучших 
аэроплановъ. 


]юль. — 2-го „Блерю ХИ“ пролетаетъ 1,5 клм. по замкнутой кривой. 

Тюль. — 3-го Влер!о пролетаетъ въ Дуэ 5 клм., поднявшись съ аэродрома, по- 
томъ пролетаеть 47,277 метр. въ 47 м. 17 с. Поланъ поднимается на бипланЪ Вуазена 
на высоту 5 метр., пролетЪвъ 8 м. 

1юль. — 5-го Зоммеръ лотитъ въ ШалонВ 1/2 ч.; гр. Ламберъ пролетаеть съ 
сыномъ 3 клм. на высотЪ 15 метр. 


Голь. — 6-го Куртисъ двлаетъ въ парк Морриссъ 1,600 метр. на своемъ би- 
план. 

Тюль. — 11-го въ ШалойЪ Гобронъ держится па бипланв Вуазена нЪсколько 
разъ по 10 м. въ МурмелонВ Деманэ на „Антуанеть“ два раза по 19 м. 

Поль. — 13-го, несмотря на туманъ, Блер!1о летитъ на своемъ „№ ХПГ изъ 
Этампа въ Орлеанъ. 

1Тюль. -—— 12-го гр. Ламберъ готовится въ Виссашф къ соискано на призъ 
„ОаЙу Май“. 

Гюль. — Полапъ пролетаетъ 15-го въ Дуэ 47 клм. въ 1 ч. 7м. 19 ©. 

Тюль. — 16-го 0, Райтъ дзлаетъ 19 клм. 209 метр. въ 16 м. 

Голь. — 19-го Латамъ дЪлаетъ первую попытку перелетЬть черезъ Ламанягь; 
аэропланъ падаеть въ море на разстоян1и 7 миль отъ французскихь береговъ, 

Гюль. — 22-го Тиссандье дЪлаетъ въ Виши 20 км. въ 22 м. 53 с. 

1юль. — 25-го Блер10 поднимается изъ Калэ въ 4 ч. 41 м, утра и приле- 
таеть въ Дуврь въ 5 ч. 13 м. выигравъ призъ „ОаЙу Май“. 

Тюль. — 25-го Ванъ деръ Шкруфъ двлаеть въ Одессе 80 метр. на бипланв 
Вуазена, 26-го тамь же летаеть 27 м. 

Голь. — Латамъ дзластъ вторично попытку перелета черезъ Ламаншь и въ 
ифоколькихъ миляхъ оть Дувра падаетъ въ море. 

Тюль. — 31-го 0. Райтъ отправляется, имЪя на борту лейтенанта Фурбуа, 
изь Ф. Мейеръ въ Александрию (37,735 мили} и обратно (47,431 мили). 

Августъ. — 11-го Кальдерара летитъ въ Чепточелле 40 м. 

Августъ, — 13-го Фарманъ пролетаетъ 10 клм. въ ШалонЪ съ излишкомъ 
груза въ 110 клгр. 

Августь. — 22-го открытю недЪли воздухоплаван1я въ Шампальи; семь ап- 


паратовъ находятся въ воздухЪ въ одно и то же время; полеты Лефебра, Зом- 
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мера, Тиссандье, Блер!о, Цолана, (атама, До Памбера, Кокберна, Бюно- 
Варилья. 


Август. — 23-го Куртисъ побиваетъ Блерю въ соискаши приза на скорость. 

Августъ. — 24-го Блер?о снова одерживасть верхь падъ Куртисомъ, побивь 
рекордь скорости; полоть Котронео въ ОдессЪ (18 м.) на бинланЪ Вуазена. 

Августъ. — 25-го Патам'ь пролетаеть 31 клм. при сильномъ вЪтрф; при ипо- 


легь Фурнье ломастся аипарать; Поланъ пролетаеть 133 клм. 676 метр. въ 
оч м. 


Августь. — 26-го Патамъ побиваетъ рекордъ Иолана въ Ветени, пролетзвъ 
154 кам. ЗТд метр. въ 2 ч. 18 м. 

Августт. -— 23-го Блер!о выигрываеть въ Бетени призъ на скорость на 10 км. 
въ 7 м. 47 с; Фарманъ выигрываеть кубокь Гордонь-Беннота -- 20 км. въ 
15 м. 29 с. 

Авгуетъ. — 2950 Куртиеъ выигрывает призъ за скорость — 30 кам. въ 
253 м. 59 е.; Латамъ выигрывает призъ за высоту — 155 метр. 

Августь. — 31-го первый полеть 0. Райтъ въ БерлинЪ па Томиельгофскомъ 
нол5. 

7 сентября. — Цесчаетный полеть Эж. Иефебрь на бипланЪ Райта и смерть 
ео. 

9 сентября. -—- Полеты 0. Райта въ БерлинЪ передъь кронпринцемъ — 12 м. 


одинЪ, потомъ 14 м. съ каиитаномъ Гильдебрандомуь, потомъ еъ дамой, еъ же- 
ной кацитана, 


10 сентября. — Полеты Зоммера съ дамами, дважды по 4 кхм. 

12 сентября. — Полеть 0. Райта въ течен]е 42 м. на высотЬ 100 метр. при 
сильномъ вътрЪ; полегь Фербера при вЪтрЪ въ» Булони. 

13 сентября. — Полеты Сантосъ Дюмона на „Демуазель“, Делагранжа, 
Зоммера, Полана и 0. Райта съ проф. Гергезеллемъ. 

15 сентября. — Делаграцжъ летить 10 м. передь короломь Фридрихомъ и 


королевой въ Даши, затЪмъ нерелетаеть отъ одного эллинга къ другому на раз- 
стояви 12 клм. 


16 сентября. — Сантосъ Дюмонт побиваетъ рекордъ, взлетая на кратчайнтемъ 
протяжеши (70 метр. въ 6\1/; сек.), установленный въ Бресина Куртисомъ (80 метр.). 

23 сентября. — Гибель капитана Фербера въ Булони при спускъ. 

25 сентября. — Открыте цервой международной выставки воздушнаго сообще- 
шя въ ПарижЪ. 

26 сентября. — Начало воздухоплавательной недфли въ БерлинЪ. 

27 сентября. — Полеть Леганье вь МосквЪ на бицланЪ Вуазена. 

29 сентября. — В. Райтъ въ Нью-4оркЪ дважды облетаеть вокругь статуи 
Свободы. 

2 октября. — Полетъ 0. Райта въ БорнштедтЪ — 30 м. одинъ передъ кроннрин- 
цемь и 6 м. вмБетЪ еъ нимь. 

4 октября. -- В. Райть начинасть подеть въ Нью-оркЪ, пролетасть надь Гуд- 
зоновымт, проливомь и возвращается къ мъету подъема. 

10 октября. — гр. Ламберъ выигрываетт, въ Рог-АмаНоп призь Шерерь- 
Кестнера за скорость 2 клм. (3 м. 9 с.) и призь МеиНые — 4 клм. (4 м. 8 с.). 

14 октября. — Прибыте президента Французский республики въ Рогё-Амайов. 

15 октября. — Полеть 0. Райта въ БорнштедтЪ передь имиераторомъ и им- 
ператрицей, несмотря на вътеръ, на высот 150 метр. 

17 октября. — Закрытю международной выставки воздушнаго сообщеня въ 
Царижь. —- Въ Бетени капитанъ Мад1о поднимается на воздувшомъ змЪЪ на 
высоту 100 метр. 

18 октября. — Де Шамберъ облетаеть дважды вокругь Эйфелевой башни 
(45 клм.) въ 49 м. 39 е. 

19 октября. --- Датамъь пролетаеть въ БискпулЪ 28 клм. вь 32 м. при чрезвы- 
чайно сильномь вЪтрЪъ. 

23 октября. -—- Латамуъь совершаетъь полеть вь бурю; г-жа де Ларошуъ про- 
летаетъ 300 метр. на моноцланЪ Вуазепа, вь ШалонЪ. 

33 октября. — Начало воздухонлавательной недфли въ ‘Автверпеп®; Бяер1о 


летить вь ВЪнНЪ въ течен!е 22 м. передь императоромъ; г-жа де Ларош ипро- 
летаеть вь ШалонЪ 6 кли. 

29 октября. — На автодромЪ въ СруклендЪ Поланъ совершаеть два полета 
одинъ и трети съ женой; въ Мурмелонь Фарманъ совершаегь полеть съ герцо- 
гомъ Вестминстерскимъ. 

30 октября. - Поланъь дЪлаетъ въ БруклендЪ 5+4 клм. 700 м. въ 5$ метр. 57 с., 
потомь совершаетъ полегь ва высогь 232 метр. 60 сант., нобивая рекордъ выеоты. 
Въ Сельбичь Мооръ Брабазонъ ипролетпеть 1ла мили въ 3 м. 36 ©. (призь 
„Вау Ма!®. Г 
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Глава одинпадцатая. 


Воздухоплавательныя общества. 


Заключимъ отдВль объ аэростатахъ нЪсколькими словами о развити воздухо- 
плавательнаго дзлиь въ различныхъь странахъ и о воздухоплавательныхъ обществахь 
и двятельности ихъ. Назовемъ преждо вого существующ!е международные союзы 


Международная комисс1л пзучнаго воздухоплаван1я. 


Оскована въ сентябрЪ 1896 г. въ Париж на съЪздЪ продставителей метео- 
роломи вевхъ странъ. ИредсЪдатель профессоръ Гергезель въ Страсбургв. 

Комисея поставила себ цьлью изслВ доване атмосферы вь выесшихъ слояхЪ 
съ помощью воздушныхъ шаровъ и змЪевъ. Подъемы совершаются одновременно 
вь различныхъ странахь въ первый четвергь каждаго мЪсяца. 

Международные съЪзды происходили въ Страсбург (въ 1898 г.), въ ПарижЪ 
(въ 1900 г.), въ БерлинЪ (въ 1902 г.), въ ПетербургВ (въ 1904 г.). ы 


Постоянная международная комисс!я воздухоплавания. 


Основана международнымъ конгрессомъ возлухоплавателей въ Париж въ 1900 г. 
вь виду рьшовя конгресса создать постоянный оргапь для развитя научнаго 
воздухоплавашя и для подготовки кь слЪдующимъ копгрессамъ. Постоянное м\сто- 
пребывае правлешя комисем — Царижъ. 


Международная воздухоплавательная федерац!я. 


Основана 14 октября 1905 г. въ ПарижЪ и нмзеть цьлью объединить глазнЪй- 
лИе возлухоплавательные клубы всего м!ра; ею устанавливаются правила и порядокь 
воздухоилавательныхь состязавй, ведутся записи установленпыхьъ рекордовт, она 
же въдаетъ всЪ дла, касаюцйяея взаимоотнотешй между союзными клубами и во- 
просовъ воздухоплавательнаго ДЪла. Ею созывается ежегодно конгресеъ изъ деле- 
гатовъ различныхъ странь съ такимъ разсчетомъ, что одинъ дедегатъ выбирается 
на каждые 25,000 куб. метр. потребленнаго газа въ каждой странЪ. Въ еоставь фе- 
деращи входятъ; 

1. Австро-Венгр!я. — В№нсвШ аэроклубъ (5% АппавоЁ, 1, еп). 

2. Вельгия. — Бельгйсвй аэроклубъ (Р1асе Воуае, 5, ВгахеПез). 

3. Великобритания. — Аэроклубъ Соединеннаго Королевства (Русса Пу, 166, 
Гоп4оп). 

4. Герман{я -- Германсюй союзъ воздухоилавателей (ВехПп У. &. Уовз- 
$фгаззе, 21). 

5. Испан]я. — Испанскй аэроклубъ (Кае А1Теа4а, 70, Маат19). 

6. Итал!я. — Итальянское воздухоплавательное общество (У1а аеПа Магаве, 
70, Воте). 

7. Росс1я. — Всероссйсвй аэроклубъ (С.-Петербургь). 

8. С.-А. Соед. Штаты. — Американск! азроклубъ (12, Еазф 42 П-Эгееь 
Ме\х-ФотК). 

9. Франц1я. — Французсый аэроклубъ (Спатарз- ЕТузбез, 63, Рахг!з) 

10. Швец!я. — Шведское воздухоплавательное общество. 

11. Швейцар!я. — Швейцарсый азроклубъ (ЕЙтзспепагафеп, 3, Вегп). 

Въ составъ бюро, избраннаго на 1910 годъ, входятъь сльдуюния лица: 

Почетный президентъ — г. Кайэтэ (Фрапя), членъ института, 

Президентъ — Е. В. принцъ Роландъ Бонапарть (Франщя), членъ института. 

Вице-президенты — проф. Буслей (Германя), Ф. Жакобъ (Бельмя), графъ 
Анри де ла Во (Франщя), Р.-В. Уоллесъ (Великобритан1я), принцъ Сгап1опе Боргезе 
(Итал!я), Ф. Бишонъ (Америка). 

Секретарь — граф, Кастильопь де Сэнъ-Викторъ. 

Членъ-докладчикъ -—- полковникь Медебенъ (Герман!я), (умеръ 1 марта 
1910 г.). 

Казначей — Поль Тиссандье (Франця). 
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Нац!ональная лига воздухоилавантя. 


Оспована Кэнтономъ 3 сентября 1908 г. Во глав ея стоитъ комитетъ, со- 
стоящий изъ 40 членовт, выбираемыхт на три года общимъ собранемъ. Президен- 
томъ его состоитъ Ренз Кэптонь, вице-президентами Аришдезконь, Дейчь де ла 
Мерть и члець академ! наукъ Изилевс; секретарь графь де Селиньи, казначей Га- 
«тогь Франшелли, Помимо этого адмицистративнаго комитота, существуеть еще 
тохпическй комитетъ - совъщательный, — состояний изъ спещалистовь и техни- 
ковь, подъ предеъдательствомь члена акадоми иаукЪ Т. Карпантьс. Завфдыване 
опытами лежить па обязанности уполпомочениыхть 9 членовь: Влерю. Буттьо, Эено- 
Педьтри, Феррюсъ, Гунни, Левавассеръ, Сюркуфъ, Татэнь. Ш. Вуазенъ. 

Шигой натональнаго воздухоплавая основана спещальная — 


Школа для подготовки иидотовъ. 


Куреъ теорсгичоскаго пренодовашя поручень самымъ выдающимея инжоне- 
рамь и тохникамт, читающимь лекщи по вечерамъ (оть 82 ч.) по вофмъ предме- 
там, иммющимь отпонтеню къ воиросамъ авииии. Лекщи читаются въ зал обие- 
ства поотреня нацюнальной иромынеленности (Кие 4е Веппоз 44, Раг 5). Практи- 
чесый куреь преподаваня поставлешь особенно тщательно. Ученики сами упражия- 
ются на аэродромВ въ Жиювизи во всемт, что касается обращешя съ аэрбиланами и 
управченя ИМИ. Упражнешя происходятъ ежсднсвно, при чемъ два дня въ недьлю 
отведены для учащихся высшихь спещальныхъ учебныхь заведен: ереды — для 
студеитовь политехнической школы и четверги --- для сотудентовъ Нео Сециме и 
Вео!е 4е Мтез. 

Лига постановила пробрЪсть собственные азропланы различныхъ систем и 
ТИиНОВЪ. 

Помимо членовъь лиги уроки могутъ брать и частныя лица, каждый отдЪльно 
или подвое, по пятницпамть сь платой 50 фр. въ часъ и но понедъльникамтъ и втор- 
никамт, —- по 30 фр. за часъ, по одному, ио двое или по трое. Подготовительный 
хурсъ упражиешй. проходимыхъ въ эллингЬ до упражнешй па азродромЪ, оплачи- 
ваютея 2 фр. за урокъ. 

Членсьй взносъ, устаповленный для ветуплешя въ члены лиги, еоставияеть : 

Р 


Для постоянныхъ членовъ (Франщя и колоши) 5 фр. \ нь о 
й м у ипостранцевъ. . . 6 й 
„. Пожизценпыхь ›„ Па о ль чо. МО ь , 
„ч зеновъ-жертвователей. о с бае асе ОВО рриний 
х рю учредителей призовь. . . . . . 1.000 „ 


Члены, привлекипе не менфе 20 лицт, въ качествЪ постоянныхъ членовъ лиги 
явия ются участниками комитета пропаганды. 

Пять членовъ лиги, привлекиихъ въ течеве года наибольшее число новыхъ 
членовъ, получаютъ почетную награду въ видЪ приза ихь имени. 

Вступите: зъпые членсоке взносы посылаются въ правлеше Лиги (Вче 4е Вотше 
эт, Раз). 

За время существовашя лиги ею организованы призы: 1 въ 50,000 фр. -Ё 7.500. 
1 вь 15,000 фр., 6 по 10,000 фр., 1 въ 5,000 фр., Е въ 3,000 фр., 2 по 2,000 фр. и 33 
по 1,000 фр. 


Смъшанная воздухоплаватольная БОМИССЕЯ. 


Развите воздухоплавательнаго дъла побудило четыре главныхъ воздухоилава- 
тельныхь общества (Аего-С1иЬ Че Кгапсе, Ацбошмо в Пе-С [и де Егазвсе, 
Спаш Бге зупда!са!е Чез 1пачзёг1с$ абгопаи 1 чце$ и 11 рие па опа|е 
асг!еппе) объединиться для наилучшой оргапизащи опытовь и наиболЪе цфлоео- 
образнаго руководетва воздухоплавательнымт» слортомъ. Для этой цъли было ръ- 
шено созвать смЪшачную комисею, вЪдЪнНо которой подлежали бы веЪ эти вопросы. 
Въ составъ этой комис входить 20 членовъ, выбираемыхь изъ членовъ назваи- 
пыхь обществь, по пяти лицъ изъ каждаго. 

Правленюе смьшанной комисаи состоитъ изъ президента, вице-президента, секре- 
таря и члена-докладчика; кромъ того, подкомисыя изъ 4 членовь уполномочена 
для выработки общихъ правилъ воздухонлавательной практики. В засъданыхь 
22 и 30 декабря 1908 г. было постановлено, что вопросы воздухонлавательнаго 
спорта во Франции подлежатъ ввдЪишШшю: 1) въ отношеши аэростатовъ безъ двига- 
телей — спортивной комисеи Фрапцузскаго аэроклуба, 2) въ отношени аэростатовъ 
еъ двигателями и аипаратовъ тяжелье воз духа—емьшанной комисаи. 


Воздухоплаплн:е. #2 
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Европейск1е клубы и общества. 
Франц!я. — Парижъ. 


Французскй аэроклубъ („Абго-СшЪ 4е Ггапсе“). 

Французское воздухонлавательное общество! („1[.”АбгопааИаие 4е 
Егапсо“). 

Французск:й воздухоплавательный клубъ туристовъ („Са [гап- 
‹815 Че$ юитг{{ез абг!еп5“). 

Женск!й воздухоплавательный клубъ („Кепйта с абгопаайаие“). 

Французская академ!я воздухоплаван1я („Асадёпие абгопаайаце 4е 
Еглрее“). 

Сенск!й Драго-клубъ („Огаво-С]рар 46 1а бете“). 

Говарищеск!1й союзъ воздухоплавателоей-военныхъ („50616 апйеме 
дез абтозЧегз ше“). 

Французское общество воздухоплаван1я („5061646 гапоа5е 4е пауза Чоп 
асмеппе“). 

Клубъ ав!аторовъ-французовъ („СШшЪ 4ез аузщюитг8 {гапса!8 „ “ Тахс"ос 
Че Раз“). , 

Сеиская воздухоплавательная звЪзда („НоПе Аёгопапидие 4е 1а Зете“). 

Товарищеск!й союзъ молодыхь воздухопиавателей Сены („А550а’ 
@оп апое 4е$ ]еипе$ ахуй\еигв @е 1а Зото“). 

Восточио-парижск!й клубъ („СшЪ 4е ГЕзё раг11 еп“). 

Сепск1й воздухоинлавательный клубъ („Са аёгопаиНаие 4е 1а Зете“). 

Воздухоплавательный союзъ Франщи („Опоп абгопааИдие де Кгапее“). 

ФранцузскЕй аэростатическ:й кружокъ („Сегс]е 4’абгозваИоп 4е Егапее“). 

ФрапцузскЕй союзу аэрофиловъ („Оп!юп аегорВИе апса1е“). 

Воздухоплавательный отдьлъ („Зесйоп абмепое 4е ГА СР её ди 8 А“). 

Нормальная школа воздухоилаван1я („Все погтаЙе 4’абгоза\ оп“). 

Французек!1й спортивный воздухоплавательный клубъ („Саь зрог- 
{{ Фабгопац@дие де Егапсе“). 

Фракцузск!й аэро-фото-клубъ („Аего-рвофо-с1иЪ 1гапфа13“). 

Союзъ изобрЪтателей-ав1ологовь („АззосаНоп 4ез 1щуещеигв ах100 
5154е5“). 

Атмосфера (Г”АтоврИ6го“). 

Парижск!й клубъ молодыхъ ав!аторовъ („СшЪ ра’еп 4е5 ]сипез 
ауецг8“). 

Яенсвй аэроклубъ „Стелла“ („5б6еПа, абго-с1аЪ ёпт“) 

Учени ческ!й союз молодыхЪ автаторовъ Францти („306166 зсо!амге 
4ез ]сипез ауймеитз Че Егапсе“). 

Тюльер!йск!й аэроклубъ („Абго-СшЪ 4ев ТиШег1е8“). 

Аэро-пилотъь („Абго-Робе“). 

Клубъ любителей воздухоплаван!я и голубинаго спорта („(ЛаЪ абееп 
©ё со!ош- БорВИе 4е 1а Бете“). 

Монмартрск1й аэроклубъ („Абго-Сиф Че Мопбшагге“). 


Франц1я. — Провииц1я. 


Юго-западный аэроклубъ („Аёго-Сщь аи 5и9-Оцезё“) — Бордо. 

Съверный аэроклубъ („Абго-Саф 4ц №та“) —Рубэ. 

Ронск!й и юго-восточный аэроклубъ („Абтго-Сар аи Вбпе её ди 5ид- 
154“) —Ллонъ. 

Дюнки рхенск{й воздухоплавательный клубъ („С1аЪ абгозайаие 4е 
РипКегке*“). 

Будущео воздухоплаван!я СБвера („Ато абгобаНаце Чи Мга“), — 
Лилль, 

Аэроклубъ Зари (Абго-СТаЪ 4е ГАиье“) — Труа. 

Аэроклубъ Сарты („,Асго-СШЬ 4е 1а бане“) — Ла-Мань. 

Пиренейск!й аэроклубъ („Абго-СЦф 4ез Ругепбе5“)-— Тулузт. 

Беаряский аэроклубъ („Лего Сар 4е Всаги“)-- По. 

Ниццск!й аэроклубъ („Абго-Сшь 4е М№се“) — Ницца. 

Аэроклубъ Виши („Аего-СшЬ 4е Уеву“) —Виши. 

Общество поощрен1я ав1ац1и („506166 4’епсоигавотеце 4е Гамайоп“) — 
Шартръ. 

АльшйскЕй аэроклубъ („Абго-Саь 4ез А1рез“) — Гренобль. 


+ ЦВль его преимущественно научная популяризащя воздухоплавания. 
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АНГЛИЯ, 


Воеликобританское воздухонлавательное общество („Асгопаийей 50- 
стебу 08 СтеВтНат“) — Лопдонъ. 

Аэроклуб» Соединеннаго Королевства („Аего-Сар 0 Фе ОпЦеЧ Кта- 
от“) — ЛондонтЪ. 

Воздухонлавательный союзъ („Тне Асма]е Г.еавио“) — Лондонъ. 

Воздухоплавательный институту („Те тзывие оЁ ЕН“) -- Лондонъ. 

Аэронланъ-клубъ („Аегор!ате-Саь“) — Лондонъ. 

Юго-западное воздухоилават. общество („Зои и-\Мсезеги Аегонаи са! 
Зочебу“) — Лондонъ. 

. Манчестерское общество воздухонлаван!я („Гве Мапенезцег Аого- 

Боцеу“) — Манчестеръ. 

Лейчестерское общество воздухоплавания („Гне Г.еснезег Аего-бо- 
«1еу“) — Лейчестеръ. 

Шеффильдское общество воздухонлаван1я („пе ем Асго-бочеу“)— 
Шеффильдьъ. 

Шотландское общество воздухонлавантя („560 5| Аегопал@са 50- 
оеу“) — Глазговт. 

Гидзерфильдскосе общество воздухоплаваня („Нежтегно“  Аего- 
Са“) — Сеттонъ. 

Блекпульское общество воздухонлаван[я („ГНВе В1аероо] Аего-Саь“)— 
Блекнуль. 

Воздухоплавательное общество („А\а!оп 5061“) - - Ливернуль. 

Валлисск!й аэроклубъ („\е]зсВ Аего-СшЬ“) --Кардифъ. 

Валлиесюй аэроклубтъ („Мата Аего-Ош“) —Бирминигамъ. 

Торкширск!й аэроклуб”, („ЛогкеМге Аего-СиЬ“), — Лиддеъ. 

Ковентр!йское воздухонлавательное общество („Соуещту Асгопаийеа| 
Зочау), —Ковептри. 


Германия. 


Германск:й союзъ воздухоплаватолей („Оешевег ГайзевШег уог- 
Ь519“) -— нравлеше въ БерлинЪ (ВегИо \/. Уозззтаззе 21). Оесноваит въ 1902 г.; 
цвль его*-развит!е воздухоплавательнаго дЪла въ Гермаши. Издаеть ежемЪсячный 
журилалъ и ежегодникъ, вырабатываеть инструкЩи, обязалельныя для нилотовь, вы- 
даеть дииломы на зваше пилота и пр. 

Пазвапный союзтъ обнимасть собой почти веЪ воздухоплавательныя общества 
Гермаши, ваечитывая въ настоящее время свыше 55,000 членов и обладая 130 слиш- 
комъ азростатовъ. 

Кь нему принадлежит» также старьйшее и круннЪйшее —- 

ВБерхлинское общество воздухонлаваия („ВегИлег Уегет г Гл 
еп! аргё“), основанпое еще въ 1881 г. Оно обладаетт нЪсколькими воздупиями 
шарами, и члены его часто соверитаютъ свободные полеты. Состоя подъ иокрови- 
тельетвомъ германскаго императора, общество это имЪеть возможность произволить 
высок{е научные полоты, им ющ1е большое паучное значен1е (иолетъ Береона и др.). 
Общество это содъйствуеть также развито дла и въ другихъ городахъ Германи 
и энергично работасть въ цфляхь развийя воздухоплавательнаго двла. Число чле- 
новь его доходить зь настоящее время до 2!/2 тысячь, въ чиеслЪ которыхъ наечи- 
тывается 1109 пилотовт. 

Вь виду однообразнаго наимоповашя германскихъ обществь, имепующихь себя 
просто „воздухоплавательными обществами“ („Уегет т ГазсвИНарт“) и только 
изрЪдка „клубами“, и отличающихся между собой только назвашемь городовтъ, --- мы 
приведемъ, вмЪето полныхуь назван обществь, назвашя ихь но городамъ и мст- 
постямъ, въ которыхъ онЪ находятся. 

Мюнхепское, осн. въ 1889 г. 

Верхне-Рейнское — въ Страсбург, осн. въ 1896 г. 

Аугобургское, осн. въ 1901 г., фабр. аэростатозвть. 

Нижне-Рейпское — въ Бармен, Элбельфельдв, ДюссельдорфЪ, Эессешь и 
Бопаз, осн. въ 1902 г. 

Цознанское, осн. въ 1903 г. 

Восточно-Германское — въ ГрауленцЪ, осн. въ 1904 г. 


Средне-Ройнское — въ КоблеицЪ, ДармштадтЪ, Майиць, Висбаденв и 
ЗБибрейхЪ, осн. въ 1905 г. 
Восточно-Пруескоес — въ КенигебергЪ. 


Франконское — въ ВюрцбургЪ, оси. въ 1905 г. 
Кельнское, — осн. въ 1906 г. 
Нижне-Саксонское — въ ГеттингенЪ, осн. въ 1907 г. 


42* 
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Въ Германи, какъ мы говорили, до 1908 г. было 11 воздухоплавательныхь 
обществь съ 4,500 членами, и за одинъ 1908 г. число членовъ возросло до 19,000 че- 
ловфкъ и чиело обществ до 25. 

Приводимъ таблицу о состоящи и дфятельности воздухоплавательныхьь обществъ 
Германи въ 1908 г. 


остояше и дзятельность воздухоплавательныхъ обществъ въ Гермаши въ 1908 г. 


—ы—=——- а. ен 
} тельность | Израсходо- 
Общества Чле. Ша- По- | Пасса- |Нройде-| полетовъ | Вано газа 
| новъ ровъ | летовъ |жировъ но клм.| въ часахъ. куб. метр. 
Берлинское | 1,235 6 115 357 | 22,007 802 150,000 
Мюнхепское ........ 396 2 8 27 821 35 11,760 
Зерхне-Рейнское .... . .|0 694 3 42 144 4,502 295 55,800 
Аугебургское. (..... |! 39 4 46 | 131 6,446 815 35,890 
Нижие-Рейнокое. ......| 13600] 10 177 | 542 131,261] 1,207 232,520 
Познанекое 205 1 10 28 1,728 51 15,000 
Восточно - Германское . . . 201 1 15 58 | 1,549 45 22,560. 
Средне-Рейнское ...... 249 2 21 62 | 4,088 144 26,670 
@ранконское. (..... 241 1 18 51 1,994 92 22,100 
Кольнекое (и... 451 6 49 118 — — 30,000 
Пижне-Саксонское. ..... 244 1 28 86 6,199 223 31,610 
Саксонское 453 2 46 159 9,974 415 15,590 
Силезское . . м ея 627 3 42 151 8,788 318 60,270 
Померанское 348 1 11 44 1,783 59 15,000 
Гамбургекое . ....... 494 1 20 63 3,002 133 30,000 
Хо Аи 1 еВег....... 377 1 15 56 5,527 197 25,440 
Вюртембергекое. (..... 483 1 14 50 | 1,322 95 21,000 
Магдебургское ....... 203 1 28 | 101 | 3,480 172 40,230 
Баварекое. 383 1 6 18 217 20 1,080 
Франкфуртское. ......| 160] 1 31 | 101 | 8,153 259 43,400 
Нюренбергекое. ...... 81 1 172 а ‚-. -- 
Пюбекекое о. 170 — - И _ 
аксо-Тюрингенекое. . ... 589 2 = | | | — 
Брейзгауекое 117} — — „ [= о — 
Мангеймское. (.. 186 1 | | — В: 


Разсматривая эту таблицу, мы видимъ, что Гермашя, по числу полетов и ко- 
личеству израсходованнаго газа, значительно превзошла Францию и заняла въ ме- 
ждупародпомъ воздухоплавательпомъ союзв первое мЪсто, которое до сихъ поръ 
принадлежало Фрапщи. 

Вь числЪ членовъ есть мноГ1е, которые состоять въ н%Ъеколькихь обще- 
ствахь, но все же несомнфино, что общее количество членовь превышаеть 10,000 
человЪкъь. 

Изъ 53 аэростатовъ, которыми обладаютъ воздухоплавательныя общества, только 
7 перкалевыхъ, покрытыхъ лакомъ; всЪ остальпые изъ прорезиненной матери; при 
чемъ большинетво шаровъ объемом оть 1,400 до 2,200 куб. метр. 

Во всЪхъ обществахь числится 424 пилота; среди нихъ много инострапцевь. 

Цромь этихъ общеествь, въ Гермаши существуетъь еще общество, спеальпо 
занимающееся управляемыми аэростатами и всЪми вопросами, связанпыми съ 
НИМИ. 

До еихъ поръ Франщя стояла всегда въ дл воздухоплаваня во главЪ вехъ 
государетвъ, и въ отношеши лотательныхъ машипъ опа сохранила до сихъ поръ это 
мЪсто; по елБлующая таблица, показывающая 


Количество израсходованнаго газа иа полеты: 


1905 г. 1906 г. 1907 г. 1908 г. 
Фрашшя 310,471 468,905 491,300 532,620 
Германя 202,200 308,190 493,614 952,220 


доказываеть; что в отношени аэронавтики Германя начинаетъ оспаривать иер- 
венство. Первенство переходить къ Гермаши даже въ отношен!и управляемыхл, 
аэростатовъ; а что касается спортивпаго и научпаго воздухопнавашя на свободпыхь 
аэростатахъ, — Герман!" песомнЪнио заняла первое мВсто, какь это ясно видно изъ 
помЪщенной выше таблицы. 

За 1909 г. въ Гермаши наблюдается тотъ же прогрессивный ростъ воздухо- 
плавашя: за этоть годь чиело обществъ возросло до 46 сь 51,55? членами, совер- 
шившими 1,783 свободныхъ полета. ` 
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Россия. 


Воздухоплавательныя общества въ Росеш только что зародились. Хотя УП 
отдзлъ Императорскато Русскаго Техническаго Общества въ Петербург усиленно 
занимается воздухоплаваемъ еще съ 1880 г. по постененное развие свое воз- 
духоплавательныя общества получили только съ 1908—1909 гг. когда въ Нетер- 
бургв основался Императорск1й Всеросс1й с]|й Аэроклубъ, откры- 
ваюпий отдвлы во многихъ другихь городахь Росфи. За первый годъ своего су- 
ществоващвя Императорсюй Всероссйемй Аэро-клубъ въ Петербург нрюбрълъ 
600-700 членовь; имЪеть 3 аэростата и аэроплантъ; получилъ разрЬшеше на 
устройстно азродрома въ ГатчинЪ: началть свободные полеты на азростатахъ. 
` Въ ОдессЪ открылся аэроклубъ еще ране Петербургскаго, и за это время имъ 
проявлена большая дзятельность: аэроклубъ имфеть несколько аэростатовъ, па ко- 
торыхъ сдЪланъь рядъ свободпыхь полетов и подготовлено ифеколько пилотовъ; 
аэроклубт, пр1обрЪль также аэропланы Вуазена и Блерю, ина которыхъ также про- 
изводятея полеты. 


Журналы и газеты, посвященные вопросамъ воздухоилавашЯ. 


Назван, Мвего издыйя Страна Языкь Число №№ 
въ год. 
Т/Абго-Мёсатдае Касто Бельия Франц. 2 
1,2 Сорди{е 4е ГАт Брюссель > а 24 
Ре ГасЩуаатЕ Гаага Голланщя  Голланд. 24 
№^Абго Парижу Франщя Франц. 52 
1” Аёгопаще й ы в Бы 
1’ Аегорь\е 5 я в 2+4 
Т`Амайой Шазтбе ы ы я. 24 
ГАУоп > ь и 52 
Аа я м Я 12 
[^ пайопа]е абгеппе в > и 12 
Га Веуце аблеппе „ ыы м 24 
Та Веуце де Г А\!а0п р е : 12 
Те Сег!-Уоалё 5 ы ы 12 
Е псус10р641е 9е ГАуаНон ‚ и 12 
Га Тесйиаие аегопайаце = и г 54 
Ещезрогф Франкфурт  Гермашя нЪмец. 24 
ле ГайЙоЦе Берлить » ы 12 
Пазфг. АегопаиИзеве МИесПипе ы > ы 24 
\Мепег Тд/И зе Шег-деитя ВЪна Аветр!я = 24 
гасвиеНиая г Мазесник - з $ 52 
Еше цоа Моогеосвик > й В 24 
Ви|. Абго-СтаБ $185е Бернь ШЩвейцаря нЪм. и франц. 12 
Аегопазс8 Лондонъ Ангия англ йек 12 
Легосга& за 5 ы 15 
Тье Аего >. В к 53 
Гнев . ы и 52 
Аегопац сз Пью-Ююркь  Соед Штаты р 12 
Ну Филадельфя и 3» 12 
ТВе Ашейеал Аоговаив Нью [оркъ у Я 12 
бы 5 у В 13 
Во. ОП. Аззоса от Т.осоп. Аема. Барселона Иенашя испан. 12 
Вой. Зое. Аегопай(. ГаПава. Римъ Италя итальянск. 12 
Воздухоплаватель 1. Петербургъ Росая русск 12 
Библлотека воздухоплавания 2. $ С я 24 
Автомобиль и Воздухонлаван!е3. Москва з Е 2+ 


Источники, положенные въ основу при составлен!и настоящей 


книги. 
На французскомъ языкф: Па и мецкомъ изыкТ: 
А. Вегвев — Г.а гоще 4е Гай. А. Уоггетер, —- МоюнайзейиИНаВеЕ 
Тограв, - Нзоте асе Гама юл. А. Уоггецег, — МоюогИаваррага®. 


1 Ред: СИБ., Волково поле, Воздухоплават. паркъ, Ю. Гормань. Ц. 5 р. 
2 Ред. СПБ., Стреманиая, 7. Цпь 9 руб. 
3 Москва, Пятнипкая, 49, ЦЪна 7 руб. 


664  Члеть чытзвртля. 

Магоу, — [9 уе дез озелих 

\. Та и, — Нетен Фаяабоп. 

Св. Коп(а!те, — Соммене Шок, 
а {гауст5б (а Мапеге. 

К. Зогеаци, — Ам 
Фе ГааИоп. 

Н. 4е ЧгаЙзпу, — Без абгорапез. 

\. ЦоПез, — Сомтет х01е ип а6го- 
р!апе. 

А, Питаз, — 
]еиг5 аррагейз. 

Е. С1гаг@ сё. @, 4е Вочуе, — [$ 
ЪаЙопз 411еаЪ!е$. 

9. Сашив, -- Ра 1есйищае ев 16165 
абтепие5. 

А. ВгасКке, — Аппизмгез 4е зс1опсез 
асгопациачев, 1910. 

[ГАвгорВИе, — Ц№еуце ЧесртИчие сё 
ртайчие 4ез 1осотойопз авгепиез, 


асбае! её ауеп!т 


Сеих Чи! 01$ у016 е 


На англ Йскомъ языкЗ: 


Вадеп-Роме|, --- Ргасбем зегоду- 
пал11с$ ап {Ве ШМеогу оГЁ {Ве аегор]алце. 
В. Р. Неагпе, — Асна \уагГаге, 

Моёпег \. Ва! 116, — Рег ргак- 
Изспе Базе ег. 
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\Уевпег у Рау — ИШзЬией 
Тиг дер ГозевИ-ила РН абтазеоепьалм, 

беса МеЙвогс, — 11е Емолазеи- 
пе. -- 'ГАеоме ила Ргах. 

РгИЬ — Ое КеШег 9е$ загев Бу- 
$4етз ипа Ше [епкБаге Га бзейе 4ег Уц- 
Кио. 

Яга! у. реррейп,—Р1е Егофегцих Чег 
Та. 

Ег и Наб, — 1лИЧаргаенефан. 

Вгоске[ тани, — М1 Гайзейет 

га! Кега, у. Херре На, — Ге Ши- 
зеВИНайвге. 

О. х. и Иепа|, — Бег УобеШив аз 
@гил4!аве 4ег ЕЦецеКкиизе. 

Е. у, 10351, - Ме бегал а3- 
5езо(ис. 

В. МтРарт, — Пе \’адер 4ог Пий 
зевИайге 

Негш. 
018. 

Н. МоеЧееск, — ЕЦехсоаае Мепзевев. 

Н. МоедересКк, — Тазспепьиен аг 
Раросвищег ива Гл бен ег, 

Н. Моедеьеск, — НапаБась 4ег Гай- 
зсПИавге Аегор!апе ацз 4ег Ргахз г 
е Ргах!3 

Аегопаийзелег Каепдег. 

Дойзевгие Раг Гизе Шавгь, 

Шазг.аегопая све МеНапсев. 

На роге. 


Носгиезь, — Гепкраге Ва 


На русскомъ язык%: 
В. Ф. Найденовт, — Аэропланъ бр. 


Райтьъ съ 
азроплановз». 


изложенемъ 


краткой теорш 


А. Шабеюй, — Управляемые аэро- 


статы: теорйя, конструкщя и 


историче- 


ское развите управляемыхъ азростатовъ. 
Очеркъ ваеннаго воздухопдаващя въ 


Росаи. 


Наставлене воздухоилавательным ча- 


сЯмЪ. 


„Воздухоплаватель“ за 1909 и 1910 гг. 


Заключен!е. 


Воздухоплаваше въ 1910 году. 


Въ 1910 голу усиВхи воздухоплавыня пглди ускороннымъ темпомт, осо- 
бенпо въ, амацти; такъ, къ конну 1909 года наибольшая продолжительность 
иолота и наибольшее разетояе, сдфланное па аэроплапв, было у Апри 
Тармана 4 ч, 17 м. и 282,212 клм.; къ конну 1910 года мы вмфемъ у 
того же Фармана 8 ч. 12 м. и 462 клм., по цаибольшее разетояте припад- 
лежитт ‘Табюто, новому аматору, вышедшему на арелу авациг во второй 
половиивВ 1910 года и 30 декабря сдфлавиему 584,900 кли. въ 7Тч, 48 м. 
31 се. на бипланз Мориса Фармана. ПМаибольшая высота, достигиттая къ 
конду 1909 года, была около 1,000 метр.; кь концу 1910 года Роксей подпялся 
на повомт, азроплан Райтъ до 3,474 метр. Въ то вромя кзиь въ 1909 году ле- 
Тали главнымъ образомь па зародромахь и только изрёлка вылеталн за 
его предёлы, въ 1910 году мы имфемъ весьма большое число полетовъ изъ 
одного города въ другой, изъ одпой страны въ другую; зцфеь особенно пало 
отмВтить круговой полеть въ восточной Франши  перелеть изъ Иа- 
рижа въ Лондонъ, изь Парижа въ Пордо, изь Иарижа въ Брюссель и об- 
ратпо, изъ Лонцопа въ Манчестеръ, перелет черезт, Альшы, поролетъь черезъ 
Ламанить и обратно и много другихъ полетовь; у пасъ въ Роеби надо отмф- 
тить перелетъ лейтенанта Иютровскаго сь Коломижекаго поля въ Кроииталть, 
перелетъ поручика Руднева сь Коломяжекаго аэродрома въ Гатчииу и пере- 
лет» аматора Ваенльева изъ Нлизяветполя нъ Тифлисъ. Въ 1910 тоду сл$- 
лано примфпен1е аэроплановъ для поениыхь дфлей на мапеврахъ въ Герма- 
ши и Франции. 

Число аваторовъ растстъ песьма быстро во вефхь страпахъ; во 
Франция къ началу 1911 года аэроклубомъ выдало 854 иилочскихъ сви- 
дЬтельства, въ томь чиелф 927 прихолится на русскихъ: Ефимовъ, Поиовъ, 
Лобедевь, Матыевичь-Мащевичъ, Мацевичъ, Ульяцинь, Готровемй, Доро- 


0 


Рис, 407. Азропланъ А. Фармана съ моноильинымт хлостомл, 
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жиисой, Комаровъ, Зеленсмй, Запкинъ и др. 


ПАКАВИТЕЛЕИ. 


ровъь къ концу 1910 года доходило ло 500 человфуъ. 
Большое увеличоню чиоль аваторовь сопровождалось и больлимт ян- 


еломъ жеринъ, 1910 толь унесъ въ могилу 31 аватора. 


Гие 408. Авроплань А. Фарывна. Видъ сиеролы {тинь компа 194) в.) 


Общее число вевхъ авато- 


Воть зроть скорбный списокъ лицъ, помять о которыхь доджна сохра- 
питьея у потомства: 


Время; 


5 яиваря 1910 г, 


2 аирбля „ 


13 мая в 
|7 оня и 
18 я 
1 юля р 
106, у 
12 # 
8 августа „ 
3 и р 
20 и „ 
27 р ь 


25 сентября „ 
кт 


р Ка 

29 д з 
1 октября „ 
т » > 


Ав!аторт: 
Делаграняь 
е-Бланъ 
Говеттт,-Мишалешь 
Эженъ Спейеръ 
Рабль 
Вахтерт, 

Дан. Кина 
ральсь 

Пик, Кинэ 

ИГ Пальдень 
Вивальди Паека 
Вапъ-Мааедикь 
Нуалло 
Пазезь 
Плохмавъ 
Газе 

51. Мащеавнгь 


Аэропдацъ А. Фармана. 


А эЭронланъ: 


Блерю 

Блермо 

Антуансть 
т 


А, Фармант, 

Аитуаноть 

А. Фарману 

Райтъ 

А. Фарманъ 
ез 


Мор. Фармань 
Райтуь 

Савари 

ВБлело 
Ашатнкъ 
Райгъ 

А. фармить 


Мото: 
По 
Саит,-Себастьянь 
Люнъ. 
Сапъ-Франциско. 
Шкотинь. 
Реймст,. 
Генть. 
Бурнемутгь, 
Зрюссель. 
Манеола, 
Маринглла, 
Арвгеймт». 
Шартрь. 
Домодоссола. 
Мильгует. 
Тревъ 
С.-Неторбуреь. 


Пыдъ сбоку стипъ кояце 1910 г.). 


Воздухоналвлане въ 19} голу. 


Рис, 119. Азроплапъ Мориса фарманв 1910 года. 
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Время: Аваторъ: Авроиханъ: Мфето: 
23 октября 191) г. Мало Бреге Дув. 
5 з м Менгь Райгь Магдебургь 
26 Блавшарь Блерю Несн-ие-Мулина. 
7 г ь Санглистти боммертъ Центоеелиэ 
16 обра, Ральфь Джопетонт, Райтъ Дазверъ. 
3 декабря Каммарота А, Фармапъ Цептосолиз. 
З з Кастезлапи А. Фармань ы 
ей Г бесинь Грасль Срогь-Ягаее СБзерцое море. 
36 й : Миколло Влеро Зап Рац. 
28 м ь Лафонт, Антуанетт, Псси ле-Мулино. 
85 х ы Поль й м . 
30 5 ; де-Камань Ныюпорь Сонь-Сирт. 
31 г Муасань БВлерю Повый Орлеант.. 
31 ы ы Гоксей рРайть Лоеъ-Авжелесъ. 


Разематривая этоть списокъ, мы видимъ, что наибольшее число жертв 
выпало на декабрь, что можно объяснить больмимъ числомъ подеговъ, со- 
воршениыхь для получешя призовъ, разыгрывасмыхь до 1 января оль- 
дующаго года. 

По системамъ аороилаиовъ число жертвъь расиредфляетея такъ: 

Райть — 6. 
д. Фарманъ — 6. 
Тлер1о — 6. 
Аптуацеть — 4. 
Остальные случаи распродфляютея по одному па разныя системы. 


610 ЗАКЛЮЧЕНИЕ. 


Наибольшее число кертвъ надо отнести на счеть аэропланонь Райт, 
и Антуанеть, такь какъ число апаторовъ, летающиехь на пихъ, носьма не- 
велико: что касается Фармана и Блер!ю, то число 6 для нихъ пе предета- 
вляотся весьма большимъ, такъ какъ эти аэропланы самые распространенные 
и приблизительно, можно сказать, па ихъ долю приходитен около 609 
всего чиела азроплановъ. 

Вообще 31 несчастный случай нельзя признать елишкомъь большимъ 
чиеломъ; всякое новое дфло требуеть жертвъ, и вс роды спорта погло- 
щаютъ число жертвъ не меньшее; такъ, за послёдей 1910 годъ среди альши- 
нистовъ было до 800 несчастнихт, случаевь. 

‚Кром этихъ жертвъ было еще довольно много несчастныхь случаевь, 
кончившихся болзо или менфе серьезными новреждешями; въ томъ числь 
нашьъ соотечественникь Поповъ, пострадавший весьма енльно ири спускф въ 


Рис. 411. Аэроиланъ бр, Зуззонь, Тицъ №10 года, 


Гатчиив, зазфмъ Морапь и баронеса Де-Ларошъ, участвовавшие въ нащихь 
весепнихь состязаапяхт. 

Что касастся ометому, аэроил аповъ, то въ 1910 году замбчаетея сильное 
охлаждене къ аэронланамъ бр. Вуазень, бр. Райтъь и Антуанеть. Надеше 
интереса хъ зэропланамь бр. Райть объясняется ихъ меньшею устойчиностью, 
малою скоростью, трудностью обучешя управлешю и, пожалуй, особеннымъ, 
перасположенемъ къ бр. Райтъ, которые захотфли захватить монопомю на 
аэропланы въ Америк и затЪяли судебный пропессь съ американскими 
ав'аторами и европейскими, но этотъ нроцессъ проиграли. Чонижеше инте- 
реса кл» этимъ аэронланамъ объясняется также какою-то косностью изобр%- 
тателей, которые въ течен1е послёднихь трехъ лАть оставляли свои апна- 
раты безъ какихь-либо Усовершенствовашй и улучшешй, въ то время какъ 
остальные аваторы непрерывно улучшали свои машины. Но къ концу 1910 
года и эти аэроплалы поцверглись серьезнымъ измфпенямъ и, быть можеть, 
опять войдуть въ моду. 

Самыми распросграненными аэроплапаии въ 1910 году были аэропланы 
Анри Фармана и Бхер1о, и поэтому въ течене года получилось весьма боль- 
мое чиело новыхъ аэронлановъ, которые въ той или другой степени нодра- 
жали этимъ систомамъ и заимствовали отъ нихъ каюя-либо детали. 

Главныя. дапныя аэроплана Фармана (Рис. 407 — 409) слБдуюния: аэро- 
нланъ — бипламь, ширина 10 метр., глубина поддерживающих поверхностей 
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2 метра, иоддерживающя поверхность имють 40 кз, метр., хвостъ бипланпый, 
между поверхностями хвоста находятся два вертикальпыхъ руля направдевля; 
задняя часть верхней хвостовой поверхности зранается на понеречпой гори- 
зоптальной оси и составляетъ добавочный руль высоты вл, переднему моно- 
планному рулю высоты; какь передн!й, такъ и задний руль высоты приводится 
вт, движен!е рычагомъ, перем щаомымъ правою рукой аватора взадъ и вие- 
редь; для поперечной устойчивости на копцахъ верхних полдерживающихъ 
поверхностей имютея крылышки, пригодимые въ движен1е ловоротомт, того 
же рычага вправо и влЁво; ДЛЯ взлета и спуска аэроплань ноставленъ на 
полозья, которые имфютъь по обфимъ своимъ сторонамъ нары колесь; оси 
этихъ колесь съ полозьями соединепы резиновыми шинами, которыя даютъ 
возможность при соирикосновеши съ землею полозъьямъ касаться земли. 


Ес. 412. Иовый вэрооланъ бр, Райть съ мотоаромь Ивомъ, 


Зиитъ деревянный Шовьера помёшенъ сзади; двигатель па этом 
зэроплан? главпымъ образом въ послфдлее время ставять Гпомь въ 50 Ш: 
ставихи въ 109 НР, по этоть двигатель пе даль ожидасмыхь результатовь; 
въ настоятое время ставятъ Рпомъ поелфдией марки вь 70 ПГ; кромь 
этого двигателя ставятъ Рено и Е\У. Сначала верхи и пижн!и ноддержива- 
юпия поверхпости были одного разм%ра, по въ послёднее время пижеюя под- 
держиваюния поверхности съ хонцовь уменыпены (рис. 408—410). На гоиоч- 
номъ аэропланв хвостъ сдфлаль моноплапный и руль паправлешя помфщенъ 
надъ и подъ хвостовой поверхностью (рис, 407). 

Чтобы увеличить грузоподъомиость аэроплапа, Анри Фармань въ конц% 
1910 года поетроилъ азропланъ больлихь размфровъ, пирицою 17 метр. (рис. 
408, 409); задый руль сдфлапь тройной, для аматора сдЪлано овобое пом%- 
щен!е, защищающее отчасти отъь вфтра; иа этомъ аэропланз въ копив 
1910 года Фарманъ попытался взять призъ Мишлепа и одълаль. полеть ‚про- 
должительностью въ 8.49. 12 м, 47 с. 

Брать Анри Фармана Морисъ еще вт 1909 году построиль и раврабо- 
талъ аоропланъ, похолий нфеколько па аэропланъ бр. Вуазент, установлен- 
ный также на колеса и имфюпий вертикальпыя перегородки! (рис. 410), но 
руль высоты, хвостъ, номъщеще для анатора седфлано скор\е такъ, какъ у Ан- 
ри Фармана. Морисъ Фарманъ въ 1309 и 1910 гг, спетально тронироваль себя въ 
полетахъ изъ одного города въ другой и достигъ весьма хорошихь результатовт. 


* Пъ пов\йшихь тицахь пертикальныя перегородки отеутсевують. 
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Рис 413. ПВлер!0 ХГЛИ®. 


Въ посл®дное время на этомт. аэропланф Табюто едблалъ полеть  в% 
254 КЛМ. 

Ноддерживаюния поверхности аэроилапа 11 метр. ширины и 2 метра 
глубины, общая поддерживающая поверхность около 50 кв. метр. съ 
аинарата безъ двигателя 320 клгр. Собетвенпая скорость аэронлана нЪеколь- 
ко болве 80 клм. въ часъ. Иля поперечной устойчивости имзются крылышки 
на нижнсй поздерживающей поверхности, какъ у Анри Фармана. 

Управлене рулемъ высоты, какъ у Нуазена, штурваломъ; руль напра- 
вленя приводится въ лвижен1с ногами. 


Рие И. Блер!® Х1-2-53 


ВоздухопллаваНТЕ ВЪ 1910 году. 673 


Двигатель главнымъ образомъ ставится Рено въ 50 НТ, а также Гномъ 
и ЕМУ. Винть деревянный Шовьера въ 2 метра даметромъ дфлаоть около 
900 оборотонъ. 

Азроплапы бр. ВЗуазенъ 
также во второй половинф 
1910 года подверглиеь взна- 
чительнымъ — изм%иснямъ, 
Къ концу года появилось 
ИЗеколько ТИпОвЪ, ВЪ Ко- 
торыхъ отброшены уже вер- 
тикальныя перегородки, до- 
бавлены крылышки для но- 
перечной устойчивоети, уп- 
равлешо послЁдиихъ произ- 
водится особыми педалями: 
ва рис. 411 продетавленуъ 
такой бипланъ, на которомъ 
2—3 сентября аваторъ В] о- 
уцое сдфлаль церелетъь съ 
тремя промежуточными оста- 
новками изъ Парижа въ 
Бордо, пролетввЪ 540 клм. 
ВЪбч. 15 м. Въ этомъ аэро- 
план мы видимъ, что руль 
высоты перепесень назадъ 
на хвостовую монопланную 
новерхность. Главпая часть 
этого аэроплана сдфлана изъ 
стальных трубъ. Въ дру- 
гомъ ТИИВ ихт же рули 
поперечной устойчивости бы- 
ли помфщены на концахъ 
авроплана междт поддержи- 
вающими поверхностями, па 
подобе того, кавъ это сдф- 
лано у Куртиса, Кода, только 
рули взяты бипланиню. 

Аэроплань бр. Райть 
во Франщи и Германи под- 
вергея н®которымъ перед$л- 
камъ. КромВ полозьовъ ому 
прибавили три колеса, что- 
бы онъ могь валетать съ 
любого гладкаго мЪста безъ 


Риз. 415. 1 — Перевозка аэпопилана Блер!9 въ <ло- 
эго рельса, кромб того еза- жеиномъ видЪ. 2. — ВинтЪ и моторъ Гиомъ па вз- 


ди руля нанравловя добави- ан Бар 


ли плоскость устойчивости. 

Въ самое послфдное время его още болёе измфиили: руль высоты спе- 
реди сняли и заднюю горизонтальную плоскость устойчивости обратили въ 
руль высоты (рис. 412). На этомъ аэропланЪ поставленъь быль также 
моторъ Тномъ, получивиИй въ 1910 тоду восьма большое распростра- 
непо. : 

Изь моноплановъ наибольшое распространее получилъ азропланъ 
Блер!о типъ „Блерю Х[“. Этоть моноилапъ (рие. 413) съ полдерживаю- 
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шими поверхностями въ 16 кв. мотр. служить для полета одного ашатора, по 
можно и съ пассажиромъ, и называется „Блерю ХТ-!8“. 

Такого типа апнарать съ поддерживающими поверхностями въ 25 кв. мотр., 
съ измёненными хвостовыми плоскостями и рулями высоты (рис. 414) слу- 
ЖИТЬ спещально для  нолстовъ съ  пПассажиромъ И называстся „Бле- 
ро Х1-2-515“. Средняя ферма для умоньшешя любого сопротивлея обтя- 
пута полотномъ. 

Раньше на Блерю гланиымт, образомъ ставили моторы Анзани, въ по- 
слфднее время почти исключительно ставять Гномъ въ 50 НР. На нф- 
сколькихъ аэропланахъ поставлены моторы Гномъ въ 100 НР.; на такихъ 
&эролланахъ достигнута скорость около 115 клм. въ часъ. Винты на аэро- 
планахъ Влер!о употребляются исключительно деревянные Шовьера. 

Для перевозки по дорогамъ азроплань складывается, какъ показано на 


Рне. 416. Азроиланъ Пимофв. 


рис. 415 вверху; въ нижней части того же рисунка видно устройство сред- 
ной части зэроплана, установка двигателя и винт. 

Кром этого азроплана большимъ расиространешемъ пользовались 
монолланы и лругнхъ системъ, въ той или другой мьрв подражавшихъ Бле- 
рю; изъ нихъ упомянемъ Телье, Дюпердюссенъ, Ганрю, Граде, Этриха, 
Пинюофа, Эено-Пельтри и др. 

Зъ концф гола особенно обратили на себя вниманю два послФднихь 
зэроплана. Аэропланъ Пишофа (рис. 416) — мояопланъ съ винтомъ, расиоло- 
женнымь сзади поддерживающей поверхности; авшаторъ съ иассажиромъ 
располагается подъ попдерживающей поверхностью, которая имфетъ 11 метр. 
ширины и 2 метра глубины; сзади нмыЪфется горизонтальная треугольная 
хвостовая плоскость устойчивости. Общая поддерживающая поверхность 
равна 27 кв. мотр. 

Опыты показали весьма хорош качества этого аэроилана. 

Эсно-Пельтри, конструкторъ двигателя ПЕР и того же имени моноплана, 
построивциЯ ихъ еще въ 1907 г. и дблавшй раньше полеты, мослёяне два 
года почти пе совершалъ полетовъ на своемъ монопланв и только выставлялъ 
его на выставкахъ и на Реймекихь состязащихъ. Но въ послВдиое время 
имъ вконструированы и построены новый двигатель въ 50--55 ПР. и новый 
аоропланъ, который сразу заняль мЪсто между лучшими системами аэро- 
планояъ. 
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Рив. 417, Остатки аэростата „Цеппелиитъ ПП“ посл катастрофы. 


Въ Гермаяи ав1ащя слФлала также весьма больше усиБхи: появилось 
довольно значительное число нфисцкихь аваторовъ, открылись азродромы, 
школы аващи и довольно сильно развилась постройка аэроплаповь. Въ 
настоящее время можно назвать н%еколько системъ азроплановь нёмецкихъ, 
напримбрь, Граде, Эйлеръ, Дернеръ, Аматикъ и др., зат8мъ въ большомъ 
количоствь изготовляются и французск!е аэронланы, такъ что хожпо ожидачь, 
что скоро нёменкая иромылмленноеть аэроплановъ иревзойдетъ фразцузокую. 

Въ другихъ государствахь тоже весьма усиленно изучаютъь аващию и 
‘теорстизески и практически. Главное прим$нен1е аэропланъ иметь пока 
для военныхъ цфлей, и поэтому во вевхь главнЪйшихъ государетвахь ве- 
лутсея опыты въ этомъ направления, а также совершенствуются и самые 
ззроипланы для военпыхъ цфлей, 

У насъ въ Росфи также точно военнымъ миниетеротвомъ заводятся 
вэроплапы и обучаются воепные ав!аторы. 


Рис. 448 Азростатъь „Гросоъ 1“ (военный). 


43“ 


Рис. 419 Поный упраоляемый аэзростатъ Сименса- Ш укорта. 
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Комитетомъ воздушнаго флота, состоящимъ нодъ предсфдатольствомъ 
великаго князя Алексавлра Михайловича, пробрЪтено до 40 аэроплановт, 
основана практическая школа ав!ащи, выпускмощая въ годъ иЪъеколько 
десятковь военныхъ летчиковъ. Наши летчики на бывшихъь авашонныхь 
состязашяхь уже достаточно хорошо себя зарекомендовали, какъ см$лые и 
отважные летуны; къ сожалфиио, одинъ изъ нихъ, Л. М. Мащевичъ, понла- 
ТИЛСЯ ЖИЗНЬЮ. 

НЪкоторые изъ болфе замфчательныхь полетовь нашихь летчиковъ 
были указаны выше. 

Въ настоящемъ 1911 году Импораторскимь Всероссйскимъ аэроклу- 
бомъ, Москопскимъ общоствомъ воздухоплаван!я, Автомобильнымъь обще- 
ствомъ и Императорскимь Русскимь Техническимъ обществомь иредполага- 
отся организовать нерелетъь изъ Петербурга въ Москву. 


рис. 420. Азростатъ Эрбелё. 


Промышленность аэронланная, такъ сказать, у насъь тоже начинаетъ 
зарождаться. Имфется заводъ 1-го Товарищества воздухоплавашя спешально 
ДлЯ цзлей строительства аэроплановъ; изготовляютъ аэропланы тоже заводы 
Меллера въ Москв® и Русско-Балйсяй въ Ригф, а также отдёльныя лица въ 
Петербург, Москвз, К1евЪ, Одесс и др. городахь; число воздухоплаватель- 
ныхъ обществь растетъ непрерывно и, видимо, интересъ къ аващи не умень- 
шаетоя. Въ высшихъ учебныхъ заведешяхъ учреждаются курсы воздухопла- 
ван1я, основываются аэродинамическя лаборатор!и при учебныхъ заведен1яхъ, 
какъ, напримфръ, въ Иеторбуртскомъ политехиическомъ институт Петра 1, 
и частными лицами, напримфр», лаборатор1я Рябушинекаго въ Кутчино. Та- 
кимь образомъ, можно надВяться, что скоро и у наеъ появятся инженеры 
съ хорошею пПодготовкою по воЪмъЪ отдфламъ воздухоплаванЯ. 

Менфе благополучно обсотоитъь у насъ съ воздухоплавательными двига- 
телями: до сихъ поръ эта отрасль техники велёдетве небольшого спроса на 
эти двигатели и трудности коикурренщи съ заграницею у наесь не можеть 
развиться, хотя въ послфднее время №ь этому дфлаются шати; можно на- 
дДБяться, что скоро мы будемь строить и двигатели и всф воздухоплава- 
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тельные приборы у себя дома, въ Росе и тогда ие будемь зависвть оть 
заграницы. 

Что касается управлясмыхь апростатовь, то убнВхи въ этой области 
въ послЪяшй годъ сдфланы еравиительно значительные, но мельшио, чфмъ 
въ области паронлаповт. 

Постройка и испытиие управляемыхъ аэростатов наибол$е интепсивно 
ли вк Гермаши, Франции, затВмь въ Итами, у нась вь Росии, Апгл, 
Аветри, Бельня и Нонанш. 

Управляемитмъ азростатамь Ценпелина въ этом году особенно не по- 
очаетлизилось: въ теченюе года погийло три аэростата, — одииь оть огия, 
одинъ сорванъ вЗтромъ и нри 
спуск разбилея (рис. #17) 
и одвит погибь въ Тевтобург- 
скомъ л$еу при вынуждопиомъ 
спуск въ бурлую погоду. Въ 
настоящее вромл, кажется, и 
вь Герма!и осталось мало 
вБрящихь въ жентвю аэростаты 
гр. Цеппелина. 

Гораздо болфе лоечастли- 
вилось въ этомь году аэро- 
статамъ Грозеа и Парсеваля. 

Азростаттъ, Рросса, № 3 (во- 
оппый) выдоржаль рядъ исиы- 
тай и дахь весьма хороше 
результаты.  Этоть управля- 
змый (фиг. 418) объемомъ око- 
к ло 7,500 куб. метр., иметь 6 

т ` двигахелей но 75 ПР. и на ис- 
ыы  пытани далъ скорость около 17 
метр. въ секунду. Азростатъ 
(полужестк Я) ихъеть промежу- 
точпую ферму, сзади которой 
расположены вертикальная ило- 
скость устойчивости и руль на- 
правлены. Баллонеты, числом 
я пра, расположены какъ у Мар- 
Рис, 481. Управлиемый азростать „Нломанъ-зайярь Н\, севаля и могуть служить ру- 
построонный дли Аличли, лями высоты, Винты’раныйе 
р укр$плялись па проможуточной 
фермЪ, въ настоящее ме время расположеши на особыхъ выетрёлахъ въ гон- 
401%; винты четырохлопаетные. 

Азростагы Парсеваля, совершенствуясь въ копетрукиш, увеличиваются 
вос время въ объемЪ и въ настоящее время достигли 6,700 куб. мо1р.; они 
имЪютЪ большое раслространойо въ Герлаши. прюбрфгелы Авотрею и на- 
шииъ правктольствомт. Скорость, достнгиутая этими аэростатамн, доходить 
до 16—17 метр. въ оскунлу. 

Кром$ этихъ аэростатовт въ ’ермашн испытывались управляемые Рутенбер- 
та, Клута, Эрбслё (рис. 420), Сименса-1Пукерта (рис. 419), строился Шютте и др. 

Мервые три апиарата спортивнаго типа, объемомъ оть 1,500 до 2,000 
хубич. метровъ. 

Аэростать Сименса-Шуворта только недавпо закончен» и съ нимЪ только 
пачали ироизводить опыты, которые, Фак слышно, даютъ хоропие результаты. 
Элюту, аоростать объемомъ около 13,000 куб. метр. и имфетъ длину 115 метр. 
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Рис. 422. Уираилясмый язростать „Могптих Розе, востросивый дая Англ бр. Дебоди. 


падь азростатомь укрЬплена металлическая форма, скрытая добавочною частью 
оболочки; къ этой ферм подвЪшены три гондолы: передняя и задияя для 
моторов», винтовь и машинистовь и средняя дяя пассажировъ. Аэростатъ 
нмфетъ рули высоты на полобе такихъ же у Цепиелина и руль паправлетия, 
состояли изъ 5 вортикальпыхь полотнищь и расположенный надъ кормою 
ааростата. Подробности устройства аэростата пока еще мало извфетны, но 
во всякомъ случаВ зэроетатъь представляеть большой интерост. 
. Азростать Эрболб (рис. 420) по виду похожь па постросниые у ласъ 
Ижорекимь заводомъ и залодомт Дукеъ. 18 поля 1910 года во врема полота 
оболочка аэростата цо невыясненной причин лоивула, и аэростать съ вы- 
соты н»Ъсколькихъ соть мотровъ упаль, при чемь вся команда (5 человЪфкъ, 
въ ихь чиелв быль и Эрбеле) погибла. 

Во Фралщи въ 1910 году строились аоростаты главнымъ образомъ для 
другихЪъ государетвъ: такъ, фирмою Астра иостросит, азростатъ для Испаши 
объемомь окодо 4,000 куб. мотр., для Ангии „Кломайт-Байяръ Ш“ (рис. 421) 


44 н УВ $: 


Ри. 123. „Дукет“. 
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объемомтъ 7,50% куб, мотр.; фирмою бр. Лободи построен аэростатъ для Ав- 
стрии объемомт 4,300 куб. метр. и для Аигли „Могшле-Роз[“ (рис. 422) въ 
10,000 куб. мотр. Ототъ азростатъ имфеть 103 метр. длины и 12,э метра въ 
дламетрв, два двигатоля Пангаръ-Левассоръ но 135 НР, два деревянных 
винта л-метр. 4аметра; нодъ вэростатомъ расположена промежуточная ферма, 
на концф которой находится стрьла и пертикальный руль направлошя. Форма 
азростата, отличная огъ прежняго типа Лободи, цилиндрическая, весьма удли- 
пепная, — относительное удлинен!е доходить до 85; носовая и кормовая части 
Зэростата имВють прежное устройство. 

Азростаты построенные для Атучии совериили перелеть изъ Франт и 
въ Англно и этимъ докалали свои хорония качоства и выполнили одно изъ 
главныхъ усломи приемки, 

Еромф того для пассажирских сообщоей и прогулокъ иостроспы фирмою 
Астра аэростаты „УШе 4е Глеегпо“ (Ги П) объемомъ по 3,500 куб. метр. 


Рис. 421. „Голубые, 


и „УШе 4е Рац“ объемомь 3,000 куб. метр. Франшею же построепь боль- 
шой управляемый для Бельми „УШе ае ВгихеНе“ объемом 8,500 5уб, метр. 
ЕКромф того во Франщи строились небольше аэростаты типа „пожакъй, въ 
тому, числ6 для ГРоейи два такихъ аэросталга объемомъ около 1,500 куб. метр. 

Лостроекъ управласмыхъ аэростатовъ для нуждъ военнаго вёдомства #0 
было, хотя зо время маневровъ были примфнены всф имфвииеся управляемые 
зоростаты; Фрайшя, повидимому, постройкою для другихь государетвь хо- 
четъ выработаль наиболЪе совершенный тииъ унравляемаго аэростата; при 
паличности же подъ рукою необходима матер!алха для постройки т хорошо 
оборулованпыхъ заводовъ съ кадромъ хорошо обученныхъ мастероныхь для 
Франши по представится затруднен для быстрой постройки аэростатовъ 
въ случав собетвенной падобности въ нихъ. 

Въ другихъ государствахь постройки аэростатовъ велись въ пезначи- 
тельных разирахъ. 

У насъ въ Росфи построены на своихЪ заводахт. изъ русскихъ матер!а- 
ловъ (кромБ дзигателой) четыре управляемыхъ аэростата; изъ пихъ три под- 
верглиеь испытанямл, и приняты премпою комисйею, одинъ же будетгь 
испитываться весною; кромЪ того нрюбрфтоны два „Зодака”“ и „Парсоваль“ 
вЪ 6,700 куб. метр. 

Паибольний пока построенный у насъ аэростать это — „Комисе1он- 
чый“ или „Иречеть“ объемомъ около 6,000 куб. метр. по типу подхо- 
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дящи къ аэростатамь бр. Лебоди. Опыты 6% пимъ дали весьма хороше резуль- 
таты. ЗарБмъ построены у насъ заводомъ Дуксъ аэростать въ 2,400 куб. метр. 
{рис. 428) и такого же объема Ижорским® заподомь аоростать „Голубь“ 
(рис. 424). Постройка управляемыхь азростатовь у иасъ теперь стала на 
прочную почву, и въ настоящее время приступлепо къ постройк8 управляе- 
мыхъ авростатовь большато объема, 53,000 — 19,000 куб. мотр. 

Во вейхь тосударствахъ пъ настоящее промя паблюдаотся стремлен!с 
строить аэростаты нее больптаго и большаго объема, тожь какъ при такихъ 
пороетатахь возможно достигнуть большихъ скоростей и напбол%е продолжи- 
тельныхь полетовъ, что особенно вамио для воспныхъ цфлей. Но вывотв 
съ тАыъ обращене съ такими большими аороетатали на землЪ, особенно при 
вЪтрЪ, восъма затрудпительно; самое опаспое положене для управляемаго 
аэростата у поверхности земли. 

Многю говорятъ, что управляемые эзэроетаты отжили свой в, ихъ 
вытепили болзе легте, болфе подвижиые и болфе дошевые алродлашя. Но 
такое заключен, пожалуй, еще преждевременно, и пройдетъ елю много иАтъ, 
пока аэростаты потеряють велкое зпачен. Газвите техники ушраамяомыхт, 
аэростатовъ еще не прекратилось, и мы нъ этой области можемъ ожидать 
псякихЪъ новыхъ неожиданностей. 


Алфавитный указатель именъ и предметовъ, 


Аберкронъ, кацитайъ 573. 

Абукайя, фрейлейнъ 647. 

АВавцини 417. 

Аваторы: значеше ихъ полетовъ 
для развимя воуром. лета. 
аппар. 526; полеты ихЪ (табл.) 
526; призы за скорость, вы- 
сотунир., получен. рази. ав!ат. 
(табл.) 639. 640. 

- жешщины 647. 

лв! ами: значене 517; шоперъ 385. 
392; предшествениики 370; раз- 
нише 492. 493. 497; призы каКЪ 
факторъ ускорен!я развит ав? а- 
щи 637. 638; рекорды 655; соетя- 
зашя, ихъ значешо для изобуЬт. 
и организащы 637. 639; школа 
507. 657. 

АшонЪ 318. 388. 487. 511. 

АдзрЪ 43. 355. 861. 370. 378. 382. 
393. 393. 483. 487. 511. 

Акомнцатъ, Никита 7. 

Актинометрическая разность 558. 

Александръ Великий 6. 

Алларъ 5. 19. 856. 

Альбергь Сакеонемй 14. 

Альвано 356. 

Альшы, иолетъ 
572. 573. 

„Америка“, управл. азрост. 
мана 579. 

Андрэ 341. 558. 569. 555. 

Андрью 163. 

Анемомотрь: КЦазелли 321; Фюсса 
31. 554. 

Аперойдный барометръ 552. 

Аитопонъ 533. 

„Аитуапеть“, молоилашь 391. 438 
439. 443. 483. 488. 521; винт (раз- 
счеть) 476; взлеть 521; двига- 
тель 4197; полотъ 522. 

Анцани 640. 

Апиендцкеь 90, 96. 

д’Аржансонъ, маркизъ 356, 

д'Арлапдъ 

Лрриигсталь 362. 

д’Артуа 161. 

Архить Таронтекй 12. 858. 

Арчибальдъ, Дугластъ, проф. $35. 
353. 

Артдеакопъ 892. 466. 4938. 490. 492. 
497, 637. 

Аршаудовь 539. 

Ассманъ, прод. 79. 105. 263 547. 550. 
555. 

Аениращонный исихрометрь 547. 

Астрономическая воздушная нази- 
тащя 323. 

Астропомичесвя наблюлешя 557. 

Атмосфера: давлеше 79. 557 (табл.); 
давлеше па поверхность аэро- 
статовь 294; изельдовмие 78. 
547—555, 571; различный высоты 
(таблица) 100. 114; температура 
561. 


черезь нихъ 100. 
Вель- 


576. 578. 


Ир модель ироф. Лавглехя ! 


знаАЧеню 555. 556 
564; экспе- 


Аэролемя 547; 
551; обсерваторш 555. 
дищит 557. 

Азропламы: Адара 382; безопаеный 
543; безъ двигателя Гупиля 369; 
будуший 540. 541; взлетъ 449. 450. 
466; виить 439. 464. 480; военное 
значеше 544. 607. 608. 609. 621; 
вЪтеръ 446; Гарсрава 377; гохи- 
хоитеры 528. 530; двигатель (ми- 
нимальпая работа; формула) 429; 
значеше 242. 513: копструкщя 
(осповныя формулы) 410. 481. 465; 
Ланглея 381. 3 Максима 379. 
380; модели 366. 368. 369. 432. 433. 
434; Можайского 378. 379: Мой и 
Пришля 368; мультнилаиь Шаигоро 
391; недостатки 419. 539. 541; 
остовъ 435. 439. 490; пареше 411. 
428; первые 360. 396. 378; пло- 
екость киленая 410; плоскость 
поддерживающая 410; иоворотъ 
453; нполдерживвюшАя поверхяо- 
сти &38. 439; поддерживающая си- 
ла(удьльная) 425; подъемная сила 
488. 540. 542; подъемная сила 
ид цоворотвВ 458; полетъ 421. 487. 
448. 449. 451; превраацен!® въ ге- 
ликоптеръ 481; продшествепиикя 
377; приицииы 407. 410; превра- 
щен въ геликоптеръ 488 ироч- 
ность 435; разечеть модели 432. 
430; разсчеть силы 430; рекорды 
655; рули 410. 456; Сантось Дю- 
мона 465; скоросесь благониЁиттая 
(формула) 429. 542; сопротивлеше 
{горизонтальное} 425; спускь 450. 
466. 467. 543; сравиеше съ гели- 
хоптеромь 480; ерзвиеше съ 
змемь 410; средство сообщеня 
512; схема 482; Татана 369; дю- 
Тамоля 366; управлеше 447. 456. 
463; устойчивость 456. 463. 465; 


Форбера 391; Филиплее 378; 
форма 465; части 410. 435, 436. 
437. 


„Аэроскафъ“ Луврьо 367. 

Азростатъ: архитектура 145; аетро- 
помичесмя наблюдешя 557; Ве- 
га 6572; взрывъ 629; ноециое 
значен!е 83. 347. 632; вычислене 


48.55; „Гельвещя“ 631. 635; го- 
ографичесмя нзелвдов. 557. 558. 
560. 1561; двигатель 607. 608; 


змЪиковый Арчибальда 85; змВй- 
ковый Зиссфельда и Парсеваля 
85; и зобртеше 29. 31; „Соблас“ 
101, 511. 574; матер 55. — 51; 
„Метеор“ 573; паблюдешя 560; 


ваполнен! газомъ 62. 59. 60; 
оболочка 56; „Оегпев“ 576; опе- 
реше 201; оБфенгировкь 568. 
628; ошибки ХУШ ср. 161; па- 
русиия поверхность 84. 85; 
подьемлая сила (разочетъ) 48. 
116; подъемь 64; иодъемъ опре- 
двлеше высоты 61. 5582; цо- 


летъ 51; полеты Гермаши 662; 
полеты  Фрашии 661;  „Иоме- 
рая“ 631. 633;  провмуще- 
ства 633; иривязной, панолион:о 
81. 88. 84; порвое употреблеще 
82; польза 82. 85. 86; спаряжеин:6 
37; радусъ дЪйетв1и 316; рекор- 
ды 598. 687; сборка 67; свобод- 
ный (описан!) 47. 48.54; размЪ- 
ры 54; руководство 266; скорость 
607. 658; снаряжеше 60. 61; со- 
хранеп{е 64; снускъ 50. 62. 68; 
спускъ на воду 571; статистика 
115; тоиографичеекя изелвдова- 
мя 559. 560; управлен!е 50. 199. 
201. 626. 627. 632; фабрики 5: 
ила 53; 

Аэроциклъ 


Влапшара 358. 


Бабипз 365. 

Баденъ-Поузль 398. 402. 

Базенахь 218. 

Ваквлидь, 5. 357. 

Балдуинь, капиталгь 223. 280. 361, 

Баллаеть 81. 51. 97. 122. 137. 593. 

Валлонету 38. 52. 89; „УШе Че Ра- 
115“ 277; вычиелен)о 195. 196; 
СЛетет{-Вауаг“ 209.279; „Клуть“ 
283; Менье 148; назначенте 5%. 39; 
объемъ 89; Пиресваля 215, 574; 
привязного аэростата 85: раз- 
мфръ (таблица) 198; Саитосъ 
Дюмона 250. 

Вальзань 106. 

Барноттъ 868. 

Варографь 51. 112. 552. 

Варометръ 31. 117. 26. 

Баромотръ-апероидъ 11%. 

Варраль 194. 

Варреттгани 8. 

Вартеиъ 163. 

Вассу 12. 

Ваумгартенъ 153. 161. 175. 

Баусоль 165. 

„Везу“, англИскй военный 
стать 981. 

Бозаиеонъ 547. 

Везивтр!е 447. 

Бейджеръ 164. 

Беймацъ, Рихардъ 163, 

Веккоръ 14. 

Беллъ 162. 

Веллеми 466. 

Вензипомоторъ 43. 

Бенье 5. 19. 366. 

Берблингеръ 12. 359. 

Бержеракъ, Сирано до 7 

Бернэнъ 9. 356. 

Берсонъ, проф. 105. 318. 562. : 

Вортенсонъ 361. 539. 

Бертэнь 476. 520. 

Биксю 104. 

Биилалъ 483. 485: Американскаго 
общества 499: Блер!ю .515: Бра- 
базона (рис.} 500: Вуазенъ ‹разсч.) 
430. 481. 482. 493. 495; Герринга 
499; Гюйо-Пелье 500; Долаграв- 


азро- 
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жа 495; Коди 499; конструкщя 
483; Куртиса 496: Уатта 500; Ли- 
лепталя 878; Пишофа 499; новерх- 
ностей разстояи!е 483; поддер- 
живаюния поверхности 438; 
Райть 480. 505. 506. 607. 509; Сам- 
тоеъ Дюмона 437; Фарманъ-Вуа- 
зенъ 489 498 495; Фармана и 
Ариделкома 490; Фармаць, Мо- 
риса 498; Эллегаммера 486. 

Битторфу, 30. 

Зланшаръ, г-жа 35. 643. 


- Франсуа 32. 33. 160. 355. 358. 
567. 
Блеро 456. 459. 483. 492. 497. 512. 


517. 526. 541. 54}, 610. 
„блер1о“ 512, 513. 515. 618. 
Блакъ 20. 

Бодрюшь 58. 

Боклеръ, де 100. 573. 
Большевъ, морск. офиц. 13 
Борелли 5. 356, 393. 
Боресковъ, гопералъ 584. 
Брабазопт, Моорт 499. 
Брадеюй 157. 169. 326. 
Брайтъ 364. 

Бреанъ 361, 

Бреарей, то ке, что Брирей (ем.) 
Вреге, братья 528. 
Брекольманъ 572. 
Прирей 364. 369. 
Вриссонъ 160. 

Буржуа 11. 

Буркаръ 3862. 

Вурньъ 360. 

„БЪгетво“ „Рат!е“ 327. 
БЪляевъ, поручикъ 586. 
Въенвеню 39. 358. 
Бэконъ, Реджеръ 12. 854. 


Вакуумъ-аэростатъ 294. 

Заллииъ Берръ 535. 

Заниманъ 525. 

Ваш -Гельмонть 18. 356. 

„Вега“ 572. 

Вегинеръ 566. 568. 

Вейлеръ, г-жа 645. 

Веллеръ 164. 

Зельмань 841. 569. 579. 

Вельнеръ, Георгъ 364. 454. 479. 

Вельсъ 375. 376. 

Вельфорть 42. 43. 152. 164. 176. 325. 

Верандио 16. 17. 403. 

Веревка разрывного приспособле- 
ия 66. 68. 

Вернеръ-Магдебургъ 161. 

Вернъ, Жюль 7. 

Вертикальная сила полета 423. 

Вертикальное напразленю аэро- 
стата 146. 

Вертикальное управлен!о 308. 

Взлеть 466. 467. 468. 490. 

„УШе 4е Рат!з“ 200, 208, 277. 440. 

Зильновъ 363. 

Винтовой летательный аппарать 
403. 477. 

Винть 39; „Ав1она“ 511; Аитуанеть 
439. 476. 521: Бертэна (разечетъ) 
476; „УШе ае Раз“ 440; двига- 
тельная сила удвльная 471. 472; 
деревянный 440; даметръ 471. 


47%. 424. 435. 413; „лии6тме“ 
40. 491; „С]6таепь  ВауахЧ“ 
209. 404; конструкщя 200. 201. 
299. 439. 468; Леонардо да- 


Винчи 16; лопасти 469. 473; Ма- 
кеима (разсчетъ) 475; „Магсау- 
К!ауниао8“ 288; Парсеваля 275. 
430. 466; „Ра4т|е“ (разечеть) 476; 
поступательный 468; подъемная 
сила удълриая 473. 474. 475; нодъ- 
омный 407. 468; примзнеше 408; 
вазмбры 409; Райть (разочеть) 
476; Рене 439; расположенте, (раз- 
счетЪ,) 200. 201. 288. 464. 468. 476; 
Ругтопберга 440; схема 469. 473; 
теорзя 468; фабричное пригото- 
влоп!® 4190. 
Винчи да Леонардо 15. 853. 855. 


Ввутреннее 
301. 

Во, до ла 210. 569. 

Вогалеь 163, 

Зодородъ 19. 28; добывац!о его 23. 
128, 128, 130. 132. 134, 38%; жидюий 
137; храпеше ого 136. 147. 

Военное значено воздухоплаваныЕ 
33%. 342. 348. 

Воздухь: предное сопротивлеше 
его 426, 429. 431; давлеше его 
411. 416. 417, 548; см. также Ат- 
мосфера (лавлет!е); кинетиче- 
ская энергия 413; поддерживаю - 
щая сила 412: коэфищенть со- 
прожирхеня 293. 413. 414. 415: 
мацимальное сопротирлее 425, 
427; полезное сопротивлее 423. 
429. 430; сопротивлешюе 334. 386, 
397. 411. 413. 417. 415. 

Воздухолегаме: Аллара попытка 
полета 356; Архита Таронтекаго 
попытка полета 353; Бакквиля 
попытка полета ; Бенье но- 
пытка полета 358; Берблицгора 
попытка полета 359; Пернэно 
попытка полета 356; Бланшара 
попытка полета 358; Буркара по- 
кытгка полота 362; Бурна и Кас- 
со попытка иолега 360; Виттор!0 
Сарри опыты 359; взтеръ, вмяве 
его па полетъ летательныхь ма- 
шинъ 446; Генсано попытка по- 
лета 360; Гидотти попытки по- 
летовъ 356; Гроофо попытка 
полета 362; Гука мащины для 
полета 856; Дегэна, Якоба опы- 
ты 8359; Дефора опыты 357; 
Дридберга опыты 859; Дюбоше 
оныггы 359; значен 312. 543, 544; 
Жерара изеслВдоваве 358; исто- 
ричесый обзорь 353; Канряръ де 
ла Гура попытка 859; Кэлея опы- 
ты 359; Лавра опыты 354; Лапиуа 
и Бьенвеню опыты 858; Ле-Бри 
опыты 861: Летюра опыты 361; 
Лоонаддо да Винчи изоявдовмия 
355; Мальмебери опыты 354; Мер- 
зейна нзелвдовашя 358; Папктона 
опыты 357; порснектива 542. 543. 
544; предсказан! д’Аржансона 
356; предсказан Бэкопа 354; 
Симона Сегапа попытка 359;- 
ЗВолхва попытки 354; Спенсера, 
Гибсонаидр. попытки 363; Стринг- 
фелло попытка 360; Филиииса 
попытка 360. 

Воздухонлавам!е 264. 342. 343. 547. 
558. 598. 601; значеше ого 342; 
международная комиес!я 656; об- 
зцества 641. 656. 858; право 590. 
592. 594. 696; путеводитель 565; 
путешоств!я 841; разцит!е 598. 
599; системъ комбинащя 609. 

Воздухоплавалельная карта 259. 567. 

-- лига 657. 

Воздухоплапательные клубы 658 

Воздушная война 598 655. 

— желфзная дорога 86. 87. 

— навигащя 322. 323. 626. 629. 630. 
Воздушное течен!е, благоприятное 
320. 
Воздушцые дредноуты 608. 
— зм\и 12. 398. 399. 463. 549. 603; 
Гарграва 400. 548; конструкщя 
398; коробчатые 401, 548; Лам- 
сона 402; лебедка 554. 555; ма- 
лайск!е 401. 548; Никеля 402; 
нлосый 400; подъемпая сила 
399, 549; иримънен!® 398; рас- 
положен!е 403; соединеняыя 
системы 402; стоимость 403; 
ступепчатый 402; типы 400; 
уголъ подъема 400; устойчи- 
вость 399. 

Воздушшые корабли 10. 343. 

— крейсера 343. 605. 

— насосы 406. 


даплешю  (разечетъ) 


| Воздушный лагъ 321. 
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Воздушцый опорть 337 
— флотъ 608. 610. 613—619. 621. 
-— челнокъ Киндермаиа 13. 

— якорь 31. 

Зоздушныя гавани 349. 602. 

— сообщешя 336. 339. 340. 

— торпеды 612. 

Война возлушная 598 — 625, 

Вольмерь 433. 

Вольфь 164. 

Вормеь 164, 

Вуазенъ 435. 438. 450. 460. 483. 489. 
491. 493. 497. 526. 640. 

Вуйберъ 584. 

Вуйа 483. 

Вуйбонъ Гюберъ 533. 

Высота полета 347. 

— подъема (вычислон!е} 117. 118. 
122. 156. 

Высоть атмосфера (таблица) 114. 

Вычислеше атмосфернаго давле- 

шя цзростатовь пустыхь 294. 

аэростата 4в. 55, 

— баллонета 196. 

викта 468. 470. 473. 

внутреннияго давлетя 304. 

дьинжущей силы аэростата 297. 
298. 

д1аметра 298. 301. 

клапана 48. 49. 56. 

крыльчатыхь аппаратов 556. 

парашюта 405. 

подъема шара 550. 

зонда 6550. 

подъемной 
змЪя 545. 

полета азроплана 421. 

управляемаго аэростата 297. 

809. 

В\Ътеръ: вляе его на цолетъ хе- 
тательныхь машанъ 446—451: 
равном®рность его 447; скорость 
его 145. 311. 319. 447. 448. 554. 555. 


ТИ 


ВРЕТ! 


силы воздушнаго 


Гадданъ 164, 

Газгольдоръ 137. 

Газопромицаюместь 576, 

Газъ: давлене его 49; объемъ его 
на различной высот$ 79; подъ- 
емпая сила его 117; потеря 576; 
расширен!е его 115; сохранеше 
его 258. 

Гайдронъ 50. 

Гайнъ и Лейтлихъ 538. 

Галльенъ 19. 25. 

Ганевиидбъ 227. 

Гарграв% 361. 377. 400. 402. 488. 


Гариоронъ, воздухоплаватель 17. 
403. 

Гарнерэнъ, Элиза 642. 

Гартъ О’Бергь 645. 

Гарфордь, Эшронъь 568. 644. 

Гастамбидъ 456. 483, 520. 

1`ву-Си 12. 

Гедде 85. 

Тей-Люссакъ 37. 

Геликопторъ 364. 408. 526; Лито- 


нова 533; 
Вертэна 

ВБроге-Рише 528. 
527. 540; Бурна и Коссю 866; 
Вельнера 479; виды его 409; 
Виттор!о Сарти, 359; Вуйтанъ- 
Гюбера 533; нБеъ (теоретический) 
его 478; Гансвиндта 527; двига- 
тель ого 410; Дьеэда 365; Дю- 
боше 359; изолВдованю Ренар» 
410; изелфдован!е Кроче-Спичел- 
ли 365; Кастеля 3865; Кимбалля 
532; кольцевой 479; конструкщя 
его 409. 477. 478; Корню 531: Кэ- 
лоя 359; Ландоля де ла 864; Лан- 
нуа и Бьонвеню 358; Леонардо 
да Винчи возрожденный 365; Ме- 
ликова 365; модели 365: недцо- 
еталки 630; построене 366. 596; 
преимущество 477. 432. 526. 541; 
Саптосъь Дюмонв 527; схема 478; 
Трувэ 366: устойчивость 409; Фи- 


-аэропланъ 528. 530; 
476. 529; БВрайта 384;. 
529; будущий 
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диниса 360; Филлииии 6531; Фор- 
ланипи 365. 

„Гельзещя“ 635. 

Гельмгольнъ 5. 384, 

Геплейит, 43. 151. 163. 174. 

Гецеонь 43. 380. 377. 

Географичеся изелъдованйя 557. 
553. 560. 561. 

Горгозелль 553. 555. 557, 56а, 

Герике, Отто 17. 

Геррера, Эмиль 569. 

Герриись 389. 391. 499. 

Герцакъ — Гроза 9. 

Гибеоць 362. 

Гисрометръ 54. 

Гидотти, архитекторъ 355. 

Гидропланъ 520, 

Глешеръ 104. 

„Гномъ“ 443. 

родадуь, Эженъ 30. 106. 

Годаръ, Фанни. 

Годронъ 1%5. 

Созубь искусственный 353. 

Гольцондорфъ 592. 

Гондола 31. 148, 151, 200. 214. 308; 
„уе 4е Ратуя“ 278; „Иарсеваля“ 
276; „ПбрафНаие“ 232; „Рутей- 
бергь“ 291; „Цеппелинь“ 284. 

Гопзалесь 7. 

Гордонъ-Бепиоть 630. 633. 635. 

Горизонтальная сила (полета) 418. 
423. 

Горизонтальное управленше 308. 

Горнья болёзчь 112, 

Гофмалъ 43. 393, 

Гошо 367. 

Граамъ, мистриссъ 643. 

Граде 433. 523. 639. 

Грей 164. 

Гриноу 366. 

Гринъ 364. 

ТВ зпачеше ея для полетовЪ 

71. 

Грооффъ 362. 

Гросеъ 105. 200, 218. 329. 

„Гроссъ“ типъ 200. 218. 283, 

Грузъ передвижной 285. 

Трузь еила н&1 кв. м. поверхности 
377. 

Грюпзальдтъ 591. 592. 594. 

Гузмао де Бартоломео 10. 11. 

Гукъ 866. 

Гупи 523. 

Гупиль 369. 

Гусей полеть 485. 

Гуть 433. 

Тюе 161. 

1`юеръ 100. 

`юйо-Целье 499. 

Гюнтеръ 584. 


Давлея!е воздуха 411. 416. 417, 548. 
см. также Атмосфера (давлен10). 

Дальстромъ 366. 

Дамань, Джонъ, аббатъ 8. 

Дамы-воздухоплавательницы 640. 

Дандрьь 363. 385. 

— и Бригрея модель 369. 

Данжаръ 367. 

Данилевский 165. 

Данте, Джиоваини Баттиста 4. 7. 
354. 355. 

Двигатель 159. 347. 147; Антуанеть 
445. 497; Анцани 446; аэроплана 
429. 440. 441. 607. 608; аэростита 
упразляемаго 202; бензиновый 
первый 152; вЪсъ 159. 441. 487; 
Демлора 442; значе 146. 141. 
297. 298; конетрукшя 443; Макси- 
ма 442; модоли 495; недостатки 
443. 441; остановленный 451. 543; 
развит!ю 542; Райть 446. 508; Репь 
{Эено-Нельтри) 446; системы 442 — 
445; топливо 441. 443; Фарко. 446, 

Дегень, Якобь 43. 144. 358. 859. 

Дедадь 4. 353. 

Дейчъ-до-ла-Мерть 208. 637. 

Делагранжь 456. 483. 492, 495. 496. 
640. 645. 


Деламориъ 163. 

Пельвикь-Флойшоръ 133. 

„Ое Магсау-Кмуипаль“ 287. 

Цемара, Поль 584. 

Демлеръ 442, 

„РешызеЦе“ 489. 519. 

Дефоржъ, аббатъ 357. 

Дотрюое, г-жа 647. 

Джевекюй 369. 

Джей 363. 

Джеффри 32. 567. 

Пжонеоць 163. 

Даметръ аэростата 298. 801. 

— клапана 49. 

Докти, м-мъ 645. 

Дридбергь 3259. 

Дригальеюй 558, 

Дуо, Фернаидець 569, 

Дымъ 14. #1. 

Дюбоше 359. 
юмонъ, Саптось 43. 159. 167. 188. 
193. 211. 246. 252, 321, 383. 456. 465. 
486. 519. 635. 640; ого полеты 198. 
246. 327. 486. 38. 
юпюи де Ломъ, Станиславъ 41. 
149. 163. 172. 

Дюшеиндо 359. 

Дюшмень 384. 

Дьеадъ 365. 


Жераръ 358. 

Жесткая система 226. 228. 237. 240, 
284. 23. 605. 

ЗКиффаръ Анри 41. 148. 149. 162. 
171. 324. 

ЗЖирардвилль 506. 

„Жиропланъ“ Бреге-Рише 528. 

Коберъ 367. 

Жозефь, механикъ 365, 

„/аапо“, управляемый 203. 

Жуллю 44. 170, 203. 

Жульонъ 41, 162. 366; ого модель 
366. 


Замбеккари 30. 

Запдерваль 370. 

Звърипцевъ 585. 

Зигефельдъ, Вартчь, фомъ 85. 

ЗмЪи возлушные 12. 13; ем. также 
Воздушные змёи. 

Змьйковый азростать 84. 88. 93. 98. 

Зпаки 564. 565. 

„Зомакъ“ 279. 383. 

Золотобойная плвика 14. 56. 

Зоммеръ 526. 645. 

Зоммеръ, ммъ 646. 

Зюрингь 106. 


Идлеръ, Соломопъ 8. 
Изелвдоваи!е атмосферы 73. 
Икарь #4. 353. 533. 

Инсолящя 121. 

Ниструменты необходимые 54. 
Ирщеныя крылья 3. 
Нскусствешший полетъ 385, 


Татто 500. 
1онь, Габриэль 164. 


Кабель изолированный 52. 

Капалло, Тибор!о 20. 

Цавендингь 19. 

Казелли 321, 

Казимъ беиъ Фурпасъ Абуль 7. 

Кайете 557. 

Кайзереръ, Яковъ 141. 

КаньярЪ де ла Туръ 359. 

„Кайлабаты“ (движунцеся съ по- 
мощью дыма), древн. мало-аз. 
плем. 14. 

„Саррахта“ 298, 

Капиеръ 292. 

Капфереръ 456. 

Кардалъ 354. 

Каричевецъ 10. 

Карлинсфордь 366. 

Карра 160. 

Карронъ 484. 

Карты 567, 
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| Баесе 584. 

Кастель 365. 

„Касторь и ЦПоллуясъ“, 155. 

Катапультъ 435, 467. 

Катастрофа Блаишаръ, м-мъ 642. 

— Брадскаго 157, 326. 

Зельферта 43, 325. 

высокаго полета 118. 

германскаго военнаго 
стата 329. 

Делаграпжа 496. 

зКвиффара 32+. 

„Леболи“ 327. 

„Рах“ 168. 

„Парсеваля“ 328. 

Инльчера 390, 

Розье 30, 563. 

Ромзна 30. 

Саптосъ Дюмола 327. 


&эро- 


- Северо 156, 163, 325. 

—- Сельфрилжа 506. 

Цепиелина 331. 

ТИварах 339. 

— Эхтердингенская 237, 332 

Кауфмань 362, 

Качаю 306. 

Качка килеввя 806. 

Кватермэнъ 362. 

Цейть 364. 

Келей, см. Кэлой. 

Кополь 18. 

Ценнонт 554. 555. 557. 

Кертипгь 443. 

Кимбалль 538. 

ть Эбергардъ Христань 

Кислородная маска 112. 

Кислородный мупдштукъ 112, 

Кирхеръ, Аванас!й 13. 

Клананъ 31. 48. 89; веревка его 
66. 68. 90; ламетръ его 49; кон- 
струкщя его 56; повВрка его 95; 
разечетъ его 48. 49. 56. 

„С 6тевь Вауаг4“ 200. 208. 209. 279. 
523. 

Клеркъ, Вильямь 163, 

Клодель 367. 

„Клуть“ 288. 

Клюбке 643. 

Коберъ, инженцеръ 226. 

Кованько, А. М., генералъ-майоръ 
534. 

Коди 222. 646. 

Козловъ, полковникъ 586. 

Кокингь 404. 

Коксузаль 104. 

Цодесо Вельнера 454. м 

Колеса съ бьющими крыльями 451 и 
сл. 

Колломбъ 533. 

Копрадь, Кайзерь 12. 

Коиструктивныя соображетшя 431. 

Цоитье-Гризи 168. 

„Сокпас“ 101. 571. 574. 

Кордошусъ 168. 

Корзина 50, 58. 

Корию, Цоль 531. 

Коссю 860. 

Коэфищенть редукщи 174. 

— сопротипленя воздуха 298. 418. 

— формы азростата 302, 

Крамбъ, Хрисшань 161. 

Кребсъ 42, 152. 164. 

Кресии 573. 

Крессь, Видьгельмь 368. 384. 393, 
485. 572. 

Кривизиа поперхностей 416. 

„Критическая скорость“ 204, 

Кроче-Сиинелли 113, 365. 

Круглнкъ-ОщевскИй 366, 

Кружеше 395. 

Крупна пушка 345. 

Крылышки треугольныя 467. 498. 514, 

Крыльчатые аппараты 361. 408. 451. 
45$. 454. 526. 533; Берт-нсона 364; 
Валлина 535. 586; Вольпера 264. 
454; вращательные 537. 538; Гайнъ 
и Лейтлиха 538; изслвдоване ихъ 


535; Колломбь 533; конструкщя 


686 


ихъ 408. 451. 452; Иестажа 538; | Марвинъ 398. 402. 654, 


Мекеля и Фровейна 537; преиму- 
щество ихь 413. 456; Рутеиберга 
537; Фроста 361; Штенцеля, Ширин- 
геля и др. 864. 

Крылья 9. 15. 16. 374. 387. 451. 452; 
„АВвЮНЪ“ 511; бьюния 406; кри- 
визна ихъ 388; Лищенталя (раз- 
мвръ) 371. 389; птицъ 395. 396. 

Кубокь Гордоиъ-Беннета 635. 637. 

Кузнецовъь 555. 

Кузьминский 366. 

Куинби 364. 366. 

Культурное значене воздухошла- 
ван! 342, 

Куртись 483. 496. 631. 658. 640. 

Кэлей 359. 


Лабруссъ 393. 

Лавръ 354. 

Лаглезъ 163. 

Ламались, перелстъ 
32. 567. 568. 

Ламбертъ, графиня 645. 

— графъ 506. 526. 640. 

Ламболлей 364. 

Ламъ 633. 

Лаинглей 361. 381. 895. 896. 418. 510. 

Ландель, дв ла 364. 

Лаинуа 358. 

Лаицт, Карлъ 638. 

Ларошь, баронесса 648. 

Натамъ 518. 522. 556. 542, 544. 639. 610. 

„Лебодь“ 225, 

„Лебланъ 640. 

Лебоди 44. 159. 170. 206. 32%. 

-— Жулло 204. 206. 281. 

„Ло-Бри 361. 371. 

Левассеръ 391. 497. 520. 526. 

Леганье 391. 

Ледье 403. 

Ледэтъ 404. 

Леже, инженеръ 529. 

Лено, графъ 162. 

Ленорманъ 17. 403. 

Леонардо да Вишти 15. 358. 355. 383. 
403. 533. 

Леппихъ 161. 

Лесль 884. 413. 

Лестажь 538. 

„Летательные аппараты 342, 406. 
408. 411. 431. 435. 440. 451. 477. 526. 
539; модели ихь 432. 

Летающее животное наибольшее 
396. 897. 

„Летающий Голубь“ 12. 353. 

Летучей мыши полеть 16. 

Легюръ 361. 

Лефебръ 640. 

Лехнерь, Максь 165. 

„Лизленталь, Отто 43. 353. 355. 
370. 371. 373. 385 и ел., 395. 
451. 466. 497, 500. 510, 522, 
бицланъ его 873. 

Лилонталя — Шанюта школа 486. 

Линке 566. 

Линфильдъ 368. 

Л! 865. 

Лобовое сопротивлен!е (таблица) 
426. 431. 

Ломанъ 366. 

Ломейерь 18. 

Лонуа 39. 

Лоръ 14. 

Лосседа, Эме, полковникъ 587, 

Луврье-де 567. 

Лу, Мишель 366. 

Лэкъ 163. 

Людвигь 366. 

Людловъ 466. 

Люси-де 395. 


черезъь него 


361. 
437. 
637; 


Максимъ, Хирамъ 43. 361. 370. 379. 
380. 475. 466. 484. 

Макунинъ, 'СергЪй 368. 

„Ма! 6соф“ 199, 286. 

Мальмебери, Оливье 4. 354. 

Мандль, Юй 587. 

Манженъ 497. 


Марей 353. 393. 

Маркузе 566, 567. 

„Магсау — Кшуталь“ 287, 

Мартинецт .Даць 167. 

Мартинъ 160. 

Массэ 161. 

Маяки 561. 

Мейреръ 592. 594. 

Мокель и Фрозойнъ 537. 

Меликовъ 365. 

Меллеръ 162. 

Менье 38. 39. 40. 142. 161. 

Мерве, ГЛоронъ-де 160, 

Мервейнъ, Карлъ Фрадрихъ 19. 43. 
358. 395 

Мегеорографъ 79. 403. 553. 554. 

Метеоролог!я, значен!е ея для воз- 


духоплавашя 262. 420. 39$. 451. 
604. 

„Метооръ“ 573. 

Механическ!й полетъ 384. 501. 504. 
505. 

Мидльтонь 864. 

Миг иелло-- Инкассэ 163. 

Мишленъ 637. 

Мюлант и Жапина 160. 

Модели 431—435; Польмера 483; 
Гута 433; 

МожайсвЙ, А. ©. 378, 379. 

Мой 3658. 

Монбланъ, иерелетъ черезъ него 


573. 

Монгомерри 466. 

Моингольфьеръ 17. 20. 21. 30. 80. 

Монопланъ 483. 510; Адзра 511; 
„Антуанетъ“ 520, 521; Блер!о 512. 
513. 514; Гастамбидъ 481; Генсо- 
на 860; Граце 523; „Оешо!зеПе“ 
481; Дридберга 359; Карлингфор- 
да 366; „СИишепь Вауага“ 523: 
конструкщя 488; Кресса 512; лег- 
чайш й 519` ноддержигаюния по- 
верхности 438; „Вер“ 518; Сан- 
тосъ-Люмона 481. 519; „Тевуегв6е- 
4е-1А Малеве“ 6515; устойчивость 


516; Уэльесъ-Эориха 522; Эсио- 
Цельтрн 513. 
Морито-Бопрэ 184. 
Муйль: ръ 363, 359. 395. 
Мультииланъ 483. 523; Каррона 


484; копструкщи 484; Линфильда 
368; Максима 585. 484. 533; Ро- 
шдиа 525; Уингэма 367; Филиписа 
484. 523; Экковилея 484. 535. 

Муррей 364. 

Мускульная сила 420. 

Мюллепгофт 395. 

Мюллеръ, [оганъ 855. 

Мягкая система 273. 


НагрВтый воздухъ, подъемная си- 
ла 120, 80. 

Надаръ 365. 583. 

Найденовъ, В. Ф. 391. 586. 587. 

Наисейъ 558. 

Нерехтецъ Крокутной Фурвипъ 3. 

Николь 403. 

Нимайеръ 569. 

Ночная ореятировка 563. 

„МиШ зесиииз“ 222. 499. 

Ньютона законъ 384. 


0бо 364. 

Оболочка зэростата 
95. 96. 

Оболочки нерогибъ 304. 

Обручъ подвЪеной 50. 

Объемъ газа па высотЪ 52, 79. 

ет (орелъ) аэростагь Андрэ 
э:0. 

Оливаръ 30. 

Оливье 7. 

Ор1ентнровка 260. 
566. 567. 628. 

Орпитоитеръ 408. 526. 534. см. также 
Крыльчатые аппараты; Валлина 


52. 56. 88. 


562. 563. 564. 


535. 536; вращательный 53. 538: 
Гайць и Лейтлиха 538; Коллом-| 
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ба 533; конструкщя его 408. 451. 
452; Лестажь 538; Мекеля и Фро- 
война 537; „Росая“ 589; Рутен- 
борга 537. 

Островковт, 9. 


Паден!е 404. 405. 418, 

— скользящее 404. 405. 

Пальмеръ 362. 

Паиктонт 857. 

Папорамическое фотографирование 
587. 588. 

Парашють 17. 79. 397. 403. 550; 
Веранщо 16; вычиелеше 405; 
катастрофы 404; конструющя 403; 
Леонардо ла Винчи 16; продол- 
жительность спуска 403; устой- 
чивость 404. 

Пароне 370. 393. 418. 419. 420. 428. 
451. 

Парсеваль, фонт, 
215. 397. 440. 

„Нарсеваль“. управл. аэростать: 
вертикальн. уиравд. 199. 215; 
винтъ его 474; полоты 216: поляр- 
ная экснодищя 579 и слу типы 
217. 273. 276. 

Партриджъ 162. 

Паруса змЪйковаго аэростата 92 

Парусная поверхность 85; подъем- 
ная сила ел 839. 

Парусный полету 336. 388. 389. 894. 

Нарусное двйстве 387. 

„Рай“, управляемый аэросг. 
2065. 327. 825; его випть 476; по- 
леты 207. 

Паулусь Кэть 642. 

Пашъ Георгъ 9. 

Нехегикъ 366. 

Цельтье, Тереза 645. 

Пено 355. 363. 367. 

Перспектива воздухоплаван!я 259. 

Петенъ 162. 

Неттигрью 5. 363. 393. 

Пешель, проф. 561. 

Цилоть 64. 

Пилье 163. 

Нильчеръ 43. 370. 874. 389. 390. 

Пишанкуръ 14. 361. 

Пишофь 499. 

Плавники 205. 

Планеть: двойной 392; Лименталя 
378; пареше его 451; Пильчера 
389; разбвгъ 466; Райтъ 375. 501: 
управлен!е имъ 501; устойчи- 
вость его 463; Фербера 390; Ща- 
июта 3591. 

Планоформъ Пэпо 363. 

Платформа: „Гроссъ“ 283; „Клутъ“ 
288; „ЮериуьПаце“ 282. 

Плипъ, Жозефь 366. 

Плоскости 406, 407. 

Поверхности: гребныя 406; качаю- 
пияся 406;  конструкщя  ихъ 
437; кривизна ихъ 416. 417; пол- 
держивающая сила ихъ 387, 
388. 415. 419. 424; поддержи- 
вающ!я 416. 423. 437. 438. 43%; 
принципъ 407; разстояне ихъ 
493. 590; расположеше ихъ 
484. 485. р\шетины 438; соиро- 
тивлеше (таблица) 425; стаби- 


майоръ +44. 35. 


лизирующ!я 497; уголъ ихь 
422. 426; форма ихъ 416. 497. 
523. 


ПодвВсное кольцо 92. 

ПодвЪсный обручь 50 

Подъемная спла 418. 420. 

— зэроплана 458. 159. 483. 540, 


542. 

-- — аэростата 48; разечеть ея 
116. 

— — винта 473. 474. 475. 

— — воздушной желфзной до- 
роги 87. 


Подъемная сила воздушиаго змВя 
{разсчеть) 549. 

— — разопъ (таблица) 117. 

— — двигатедя (топливо) 443 ‘' 
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Подъемная сила пагрВтаго воздуха 
80. 
--. — парусной поверхности 388. 

плоскости 407. 

Подъемный винтъ 468. 

— газъ: давлен!е его 40; запасъ 
51; расширен!е 121. 
— — жидюй 137. 
Подъемъь аэростата 61. 121. 241; 
разечетъ этого подъема 117. 
— Гей-Люссака 104. 
— геликоптера 530. 
— змьйковаго заростата 98. 
мускульной силой 429. 
— орнитоптера 538. 
-- резиноваго шара 79. 
— щара 122; значен1е температу- 
ры для подъема 122. 133, 
124. 126. 
—‘шара-зонда (разсчетъ) 550. 
-- Юнпуеса 104, 

Позъ, дела 355, 

Ноланъ 526. 542. 544. 640. 

Нолетъ: аваторовъ ({табл.) 526; 
Адэра 383, 511; альгийск И {черезъ 
Альпы} 100. 572. 573: Андрэ 569, 
576. 577; „Антуанетъ“ 522; дэро- 
плана 421. 447. 449. 451; аэроста- 
та (рогулировка) 51; аэростатовъ 
германскихъ 662; зоростатовъ 
французскнхъ 661; база его 321; 
Бальзапа и Годара 106; Блер!о 
черезь Ламаншъ 5165. 516. 517; 
„Веги“, аэростата. черезъ Альпы 
512; воздушнаго змВя, перваго 


898; высоки 100. 106, 108. 111. 
118, 327. 627. „Гельвещи“ 685; 
Глошера 104; горизонтальный 


429; гребный 893; горный (черезъ 
горы) 39. 567. 571; Гросса и Бер- 
сона 105; гусей 485; динамиче- 
к: активный 406. 486, апиараты 
для динам. пол. 406, азростата 
243, значен!е его 541, пассивный 
406, сила его 260, Цеиеллина 609; 
Зюринга 106: искусственный 885. 
388. 497. 501. 637; „Совпае“ 574. 
571; грузовой аэростата 154; кру- 
иен! 385; ЛаманшсекЙ (черезъ 
Ламаншь) 518. 567. 568; летучей 
мыши 17;Людей 25. 26; межкгород- 
ный, первый 515; „Метеора“ 573; 
механический первый 381; Мон- 
блановый (черезъ Монбланъ) 573; 
Монгольфьеръь 24. 25; морской 
(черезь море} 567. 636; мус- 
кульной силой 384. 386. 896. 420; 
парен!е 393. 406; парусной 374. 
386. '364; „Померани“ 633. 934; 
поступательный 406; продолжите- 
льность его 314. 347. 258. 261; 
„Прусеи“ 108; птицъ 15. 355. 
356. 360, 374. 385. 393. 895, 396, 
397; Райта 502. 503. 505. 506. 509; 
свободный 386; скользяний 370. 
371. 372. 374. 375. 875. 390392. 421. 
433. 451. 501; скорость аэростата 
256; спортивный 680. 631; уголъ 
курса 315; Фармана 494; формула 
полета 420: Шарля 26. 

Полужесткая система 208. 381. 606. 

Полюса достижение 575. 578. 580, 533. 

Полярныя изслвдован!я 341, 

„Номерашя“ 631. 633. 

Помэеъ 365. 

Попто д’ Амекуръ 364. 

Порта 14. 

Поступательная сила 418. 

Цоясъ 50. 89, 

Празо воздухоплавашя 591. 
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Прайджентъ. 363. 

Прохтаь 293. 

Призы 638. 538. 649; Гордонъ-Бен- 
нета 630. 683. 637; Дейча 252; 
ТРайу Май“ 517. 638; Мишлэна 
637. 638. 

Прилль, инженеръ 293. 

Цробковое отверст!в 90, 


593. 


Процкеллеръ 409. 433. 468, см. так- 
же Зинтъ; С16щеп-Вауаг4 209; 
конструкщя 299, 439; Парсеваль 
213, 


Психрометръ 651. 105. 537. 551. 

Цтеродактиль 386. 

Цтерофоръ Папктопа 357, 

Птицы: взлетъ ихь 466; искусствен- 
ныя 361. 363. 394; крылья ихъ 
(таблица) 395. 396. 453; подража- 
119 ихъ полету 453; полеты ихъ 


15, 356. 355. 359 3742. 385. 393. 
395. 453; типы ихь (таблица) 
396. 


Нуатьенъ м-мъ 642, 
Пульктъ Рабект, 164, 
Пушка автомобильная 845. 
— Круниа 345. 

— Эрхарда 845. 

Цыли измфритель 553. 
Цэно 355. 363. 467. 


Рабекъ, Пулькъ 164. 

РавповЪ ся чувство 373. 

Разбзгъь 466. 

Разрывное приспособлене 49. 66, 
65, 91. 

Районъ дЪйствя 
310, 314. 315 (табл.), 

Райлей 335 

Райтъ, братья Вильбуръ и Орвиль 

43. 375. 384. 389, 417. 430. 432. 
437. 438. 350. 460. 465—505. 
506. 507. 516. 526. 541. 513. 640. 
645; аэроиланъ (биилацъ) ихъ 
480. 481; винтъ нхЪ (раз- 
счетъ) 476; взлетъ 450. 467. 
509; двигатель 508; лобовое 
сопротивлен!е 426; планеръ 
375; искривленю поверхно- 
стей 461. 508; поддерживаю- 
я поверхности 437. 438; по- 
леты (табл.) 509; руль накло- 
на 509; ученики ихъ 506. 
— Катерина 645, 

Раллей 384. 

Рауберъ 165. 

Ребиковъ, В. И. 539. 

Регистрируюпие аипараты 78. 398. 

Ремомонтанусъ 14. 355. 

Редукщи коэфищентъ 174. 

Рейхардтъ, г-жа 642. 

Рекнагель 413. 

Ренаръ 42, 152. 164. 384. 409. 413; 
аэростать его 178. 180; законъ 
собственной скорости 300; изелз- 
дован!е геликоптера 410. 

Рено 439. 443. 

Ренуаръ 365. 

„Вер“ 519 

„ВерчЪИчаие“ 200. 207. 281. 606, 

Ресслеръ 165. 

Ретифъ де ла Бретонъ 7, 

Реттигъ 293. 

Ридингоеръ 54. 

Рише, докторъ 528. 

Ришэръ 369. 

Робертсонъ 403. 

Роберъ, бр. 22. 160. 

Розье, Пилатръ де 25. 30. 161. 568. 
641. 

Розз 155. 165. 166. 

Роландъ 592. 

Роменъ 568. 

Росенгь, фонъ 1067. 

Ротчъ 547. 

Рошонъ 525. 

Ружье. аваторъ 526. 639. 640. 

Руководство аэростатами 266. 271. 

Рулевой мВтокъ 895. 91. 

Руль аэроплана 456. 457; 

382; Максима 379. 
— Блер!о 459. 

— „УШе 4е Раг!3“ 278. 

— высоты 199. 457. 459, 490 

Руль С]6теш-Вауага” 209. 279. 

—- „Клуть“ 289. 
— Лебоди 205. 
— наклона 457, 460. 514; „Антуа- 


управляемого 


Адэра 
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ноть“ 460. 461; Блеро 459. 
461; Вуазена-Фармана 461; 
Райта 461. 

Руль направлошя 201. 456. 458. 490. 

.- поперечной устойчивости 460. 

Райта 345. 462. 464. 

— „Рутенбергь“ 292. 

фербера 390. 

Цепзелина 231. 

-- „Цепиолинъ“ 233. 285. 

— Шанюта 374. 

„Рутенбергъ“ 290. 440. 537. 


Сазжтъ, мистриссъ 641. 

Сазельевъ, инженеръ 5989. 

Садко, Аврелий 335. 

Сальваторъ, Леоиольдъ, эрцгоркогь 
573. 

Саморегистрируюний аппаратъ 517. 

552. 553. 551. 

— — Кузнецова 555, 

Сартн, Витторю 359. 

Свифтъ 7. 

Свбтильный газъ 59. 

Северо д’Альбукворке 
325. 

Сегант, 359. 

Сельфриджъ, лейтенаитт 505. 

Семафоръ 5393. 

Сибеллотъ 165. 

Сивель 113. 403. 

Силы движущей (Е) разечетъ 257. 
298. 

Симонъ-Волхвъ 4. 354. 

Скалигеръ 14. 354. 

Ско, Америго. графъ 221. 

Скользяий апиаратъ, первый 871. 

Скорость; абсолютная 447; аэро- 
плана 429; аэростата 2568. 628; 
взлета 466. 423; вътра 145. 811. 
312. 313. 317. 319; измВрене ся 
554, 555: „критическая“ 204; на 


156. 167. 


253: 
высот% (табл.) 318; пачальная 466; 
относительная 447; секундная 
{табл.) 322; собственная 299. 628. 
310. ЗМ. 312. 313. 317. 847; соб- 
ственная аэростата (формула) 
145. 244. 300. 310. 311. 321. 

Скоттъ, баронъ 161. 

Солнечныхъ лучей дЪйств!е 121. 

Состязаня авацюнныя 637. 

Состязан!:я спортивныя 651, 

Спельтерини 100. 572. 573, 

Сненсерь Рушь 104. 220. 362. 

Спицынъ 539. 

Спортивные полеты 630. 632. 

Спуски подвЪсные 92. 

Спускъ аэроплановъ 450. 466. 467. 

468. 
—- воростатовъ 50. 63. 73. 93. 94. 
272. 571. 573. 

Стабилизаторъ 201. 202. 307. 304; 
„Гроссъ“ 283; С]6тешё ПВлуаг4 
208; „Клуть“ 289; мягкой системы 
202; „ВероьИ!чие“ 282; „Цепие- 
линъ“ 285. 

Стабилизирующая поверхность 497. 

Староскоитъ 51. 

„ЭеПа” 641. 

Стефеннъ 466. 

Стефенсонъ 543. 

Стринбергь 575. 

Стрингфелло 358. 360. 367. 377. 

Стропы 50. 92. 

Струве 382. 

СЪровъ, стрВлець рязанскй 3. 

СЪтка 50. 56. 

Сюркуфъ 208. 


Тампль-дю 366. 377. 

Тангажъ 306. 

Татариновъ 539. 

Татэнъ 363. 369. 523. 

Твентъ, Маркъ 7. 

Телешовъ 362. 

Температура 110; влян!е ея н& 
подъемъ 122. 123. 124. 126. 

Термографъ 511. 547. 552. 557. 

Терцуелло 163. 
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Тибль, м-мь 641. 

"Гилле 588. 

Тиесандье 42, 113. 152. 176. 164, 506. 
584. 640. 

Топографичесвя изслВдованая 559. 
560. 

„Тоггез Оцеуе4о“, испаискЙ аппа- 
рать 225, 

Трибуле, архитекторъ 587. 

Трапланъ 483; Ваиомана 525: Гупи 
523; коиструкщя его 484; модель 
Стрингфехло 367. 

Троссъ 94. 

Трувь 363. 361. 366 


Увеличен! объема газа 52. 

Уголь наклопа (разсчеть} 308. 

Узуэлли 100. 573, 574. 

Унлькинеь 7. 

Улигомъ 365. 367. 377. 

Ульмеюй „портной“ 18. 

Ульяпинъ, капитанЪ 589. 

Уокеръ 366. 

Уортъ 366. 

Управлен!е 307; аэропланами 456; 
аэростатами 50. 51. 81. 269. 626. 
627. 632; вертикальное 199. 215. 
308; горизонтальное 201. 808. 

Управляемые; „Америка“ 579; ан- 
глйек!й „Веру“ 231; Валдуина 228; 
баллонекный 194; Баумгартена и 

Вельфора 175; бозъ баллонета 194; 
безъ остова 200; Брадекаго. ба- 
рона 326; „УЩШе 4е Рамз“ 200, 208. 
277. 440; Во, де ль 210; военное 
зпачене ихъ 386. 343. 848. 611. 
$12. 613. 614. 615. 616; вооружен!е 
ихъ 344. 611. 612; высота подъема 
ихъ 241; вычиелеше ихъ 297. 298. 
309; вЪсъ и разм\ръ ихъ 170. 297; 
Генлойна 174; германскй „Гроссъ“ 
218. 219. 283; бтов-з[ар4е 293; де- 
тали для разечета 297; динами- 
ческая сила ихъ 243; движее 
мхь 202; даметры ихъь 170. 398; 
Дюпюи де Лома 42. 149. 172; 
„щесткость“ ихъ 195; Жиффарь 
148. 171; „Чаапе“ 203; „Зодакъ“ 
279. 337; иси. „Тотгез Оцеуе4о“* 225; 
ятальянскй 2535; Сарралхо 292; 
„Касторъ и Поллуксъ“ 155; киле- 
вые 200; „С16тепё Вауат@“ 200. 
208. 203. 273. 523; Клута 288; коз- 
фищенть сопротивленя воздуха 
414; коэфищенть формъ 308; „12а 
Егапсе“ 152; „Лебедь“ 225; „Ма- 
леко“ 199; „Магоау-Кшунтао5“ 
287; Менье 142; „Ми Зеситаи$“ 
222. 499; отношеше д1аметровъ къ 
длин ихъ 301; Царсеваля 212. 
216; „Райте“ 206; „Рах“ 156; пер- 
вый круговой полеть на пихь 
154; полегь ихъ 257. 310; построе- 
н!я ихъ 198: Прилля 293; прим$- 
нея!е ихъ 262; продолжительность 
ихъ подета 242; проекты ХЕХ ст. 
161; рмонъ дайств!я ихъ 314, 604. 
$16; рекорды 498; размфры ихъ 
273. 295. 296; Ренара-Кребса 42. 
153. 178; „ВбрцьИаце“ 207; Рет- 


тига 293; Рутенберга 290; Санто- 
са Дюмона 188. 193. 8; Северо 
156. 825; системы ихъ 194; Ск, 
Америго да 221; скорость ихъ 
256; современные 198; сохранен)е 
газа 258; Спенсера 220; спортив- 
ные 338; стальные 293; Тиссапдье 
42. 158. 176; „Тоттез Очеуе4о“ исп. 
азр. 225; форма ихъ 201. 302; хро- 
нологя 160; управлене ими 81. 
142. 144. 269; управляемость ихъ 
145. 320. 325 устойчивоеть 201. 
307; Цеппелина 183. 227. 239. 230. 
231. 232. 238. 236. 239. 284; Цепие- 
лина грузоподъемность 358; Шаб- 
скаго 224; Шварца 181; части ихъ 
а Шютте и Реттиго 193; эллинси 
46. 

Устойчивость 91. 305. 307. 463. 464. 
465; авгоматическая 457. 465. 487, 
542; азроплановь 456.463.465: аэро- 
стать 201; моноплаповъ 516; ила- 
нера 463; плоскости 275. 

Утокъ полета 485. 

Уэльсъ 3:2. 398. 438. 522. 

Уэльшъ 104. 


Фабри 18. 

Фальке, Копрадъ 101. 

Фарко 448. 

Фармаль 43. 468. 483. 485. 488. 492. 
494. 501. 516. 521. 541. 687. 640. 645. 

Ферберъ, капитанъ 375. 389. 390. 
391. 409. 466. 492, 497. 505. 640. 

Ферочи 167, 

Филлипни 531. 

Фидлиппсъ 360. 361, 377. 378. 465. 484. 

сторнальдерь (формула) 298. 
587. 

Флейдеръ 356. 

Флоть воздушный 603. 610. 

Фогть 366. 

Фоптана 165. 

Форзингеръ 8. 

Форланиви 365. 

Форма азростата 39. 225. 293. 302, 
303. 

Форъ, де, аббалъ 5. 

Фостеръ 366. 

Фотограмметрая 560, 587. 

Фотограф я воздушная 583, 584 588. 
589, 

Фощиль 591. 592. 594. 597. 

Франклинь 398. 

наи („са Егапсе“) 42. 161. 
02. 


Франческо де Лана Терци 18. 
Фремажъ 163. 

Фремизт 366. 

Френкель 575. 

Фришкнехтъ 573. 

Фрость 364. 

Фюссъ 351. 


„Хвостъ Иэно“ 363. 
Храненше водорода 136. 


Цеппелинь, графъ 344. 159. 170. 226. 
331. 604. 605. 628; вертикальное 
управлеше 199; полеты 186. 236. 


АЛФАВИТНЫЙ УКАЗАТЕЛЬ ИМЕНЪ И ПРЕДМЕТОВЪ. 


244. 246. 258. 609; преимущества 
и недостатки 188; размфры и 
вЪсъ 185. 227; скорость 629; типы 
183. 187. 229. 230. 234, 240, 234 
286. 

ЦЪны аэростатовъ 53. 264. 

— инструментовъ 54. 

Ц»пь клацанная 90 


Чайки форма 465, 


Шаблоны оболочки 55. 

Шабекй, капитанъ 224. 318. 

Щанюта шкода 392. 496. 501. 512. 

Шанють, ОктавЪъ 48. 322, 374. 389. 
391. 497. 505. 

Шарль, Жанъ Александръ 23. 29. 
31. 641. 

Шарлъеръ 25. 

Шаръ Гузмао 11. 

Шаръ-зондь 78. 113. 547. 549. 550. 
553. 

Шары-пихлоты 555. 571. 

Шварцъ, Давилъ 152. 165. 181. 329. 

Щеймифлугь 587. 

Шекъ, полковникъ 100. 569. 631. 
$35. 

Шерадамъ 168. 

Шетбольть 584. 

Шиль 368. 

\Шлейнъ 111. 

Шмидлаиъ, Тогавъ 13. 

Шовьеръ 440. 523. 640. 

Шольцъ 591. 

Шнерлингь, капитанъ 218. 

Шипрингель 364. 

Шреттеръ 1. 

Штенцель 864. 

НШтрассеръ 333. 

Шютте 293. 


Эвери 389. 

Эдди 401. 402. 

Эйгерглетчеръ 101. 

Эйткинъ 553. 

Эйфель 413. 

Эккевилле 484. 525. 

Эл!асъ 111. 566. 

Эллегаммеръ 457. 484. 486. 500. 640. 
Эдлинги 246. 337. 349. 350. 579. 
Эльедэль 587. 

Элевенъ, баронъ 638. 

„Эосъ“ Адара 388. 

Эбелей 573. 631. 635. 

Эрлманъ 51. 137. 

Эрмитъ 547. 

Эрхардъ 345. 

Эсно-Пельтри 443. 456. 518, 
Эспиталье 298. 

д’Эстерно 867, 

Этанъ 8. 

Этапы аващи 648. 

Этрихъ 822, 438. 466. 468. 483. 
Эхтердингевская катастрофа 332. 


Юнгусъ 104. 
Якорь 51. 


